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Das  englische  Eisenbahn-  und  Kanalvericehrsgesetz 

vom  10.  August  1888. 

Von 

Ulrich,  Oeb.  Be^^enrngsrath  in  Berlin. 
1. 

Nach  langen  Mühen  und  VerhandlmiKen  ist  in  der  letzten  Tagung 
de8  enjflisehen  Parlaments  das  Eisenhahn-  und  Kanalverkehra- 
j4t*8t*tz  /AI  Stunde  gekommen,  welches  am  1.  Juimur  18by  in  Kraft  treten 
wird.  Die  Veranlassung  zu  demselben  waren  die  Ergebnisse  der  parla- 
mentarischen Untersuchung  von  1881  und  1882  über  die  englischen  Eisen- 
bahntarifu  luul  die  ^^'irksamkeit  der  durch  das  Gesetz  von  1873  ein- 
Kt'-setzten  Eisenbahnkomniission,  weicht'  in  den  Aufsätzen  Gustav  Cohn's 
über  die  englische  Eisenbahnpolitik  der  lotzten  10  Jahre  eingehend  dar- 
gestellt sind.*)  Trotzdem  diese  Untersuchuug  eine  Fülle  von  üebelstÄnden 
bezüglich  des  englischen  Eisenbahnverkehrswesens  klargelegt  und  fest- 
gestellt hatte,  dal's  die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen,  insbesondere 
auch  die  durch  das  Gesetz  von  1873  eingesetzte  Eisenhahakonimission 
gänzlicli  ungciiüticiid  seien,  iiin  wirksame  Abhilfe  zu  schatTeu,  dauerte  es 
doch  hi.'<  zum  Frühjahr  IHSii,  ehe  die  Regierung  sich  entischlofs,  dem 
Parlament  den  Entwurf  zu  dem  jetzigen  Gesetz  vorzuIe<^eii.  Zur  Durch- 
berathung  gelangte  derselbe  im  Jahre  188(i  iinlel's  nicht,  da  das  Parlament 
bald  aufgelöst  wurde.  Am  28.  Februar  1SS7  wurde  der  Gesetzentwurf 
etwas  umi:<'arbeitet  von  Neuem  dem  Parhuneni  und  zwar  zuniu  hst  dem 
Oberhaus  vorgelegt,  web-hes  ihn.  allerdings  mit  wesentlieheu  Aenderungen, 
zum  gröfsten  Theil  AbschwächuiigLii  des  Rntwnrfs.  annahm.  Allein  im 
Hause  der  Gemeinen  kam  er  nicht  zur  Durcliherathuug,  und  so  sah  sich 
die  Regierung  genöthigt,  ihn  im  Frühjalir  1888  von  Neuem  dem  Oberhuu& 

*)  Vergl.  Archiv  für  Kiaeubabnwestin  Jahrg.  1883  S.  91  ff. 
ArdilT  Ar  Ela«nbahaw«sra.  IttBi  i 
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vDi  /nlegen,  nachdem  sie  «'inen  Tlieil  der  1H87  von  tli<  ni  gestriclionen 
Bestiiniiiuii|L!:en  wi(>derherge8t«Ut  hatte.  Diesmal  vom  Oberhaus  mit  vtM^ 
hältnifsm&fsig  geringen  Aendemngeo  angenommen,  gelangte  er  in  das  Haus 
der  Gemeinen,  wo  er  nach  eingebender  Beratlinng  im  Handelsausschofs 
vielfaelie  Aendeningen  erfuhr,  welchen  sich  das  Oberhaus  bis  auf  einige 
Pu niete  ansehlofs,  aodafe  der  Entwurf  endlich  unter  Zustimmung  l)ei<ter 
U&user  und  der  Königin  am  10.  August  1888  Gesetzeskraft  erlangte. 

Der  Wortlaut  des  Gesetzes  ist  in  der  Anlage  möglichst  getreu  über- 
^'  ^  -    ^setzt  wiedergegeben.  Nach  $  1  soll  es  ein  Ganzes  bilden  mit  dem  Eisen- 
bahngesetz von  1873  und  den  dasselbe  ergänzenden  Gesetzen.  Zu  seinem 
Verstftndnifs  ist  es  defsbalh  unumgänglich,  den  Inhalt  dieser  Gesetze  kurz 
anzugeben. 

Das  Gesetz  vom  21.  Juli  1873  hatte,  wie  schon  sein  Titel  ergieht,  — 
Ol»  Act  to  make  hetier  proviaion  for  carfying  tnto  e^ecf  the  Mailway  ttnd 
Oanal  tröffe  Act  1854  and  for  other  purpotett  connected  therewüh  — 
hauptsächlich  den  Zweck,  die  bessere  Durchführung  des  Eisenbahn-  und 
Eanalgesetzes  vom  10.  Juli  1854  zu  sichern.  Durch  letzteres  war  in  der 
Hauptsache  vorgeschrieben,  dafs  die  Eisenbahnen  alle  angemessenen 
Erleicliternngen  dem  Verkehr  gewähren,  keine  Person,  Gesellschaft  oder 
Verkehrsart  in  ungehöriger  und  ungerechtfertigter  Weise  gegenüber  andern 
begünstigen  oderbenachtheiligen  und  dem  direkten  und  Durchgangsverkehr 
keine  Hindamisse  in  den  Weg  legen  sollten.  Klagen  wegen  Verletzung 
dieses  Gesetzes  waren  vor  dem  Gerichtshofe  der  Common  PUa»  an- 
zubringen. Da  aber  <lie  Ke<!htsprechung  dieses  Gerichts  den  Zweck  des 
Gesetzes  vollständig  vereitelte,  so  wurde  durch  das  Gesetz  von  1873  ein 
besonderer  Gerichtahof  eingesetzt,  bestehend  aus  3  Mitgliedern,  darunter 
ein*  Jurist  und  ein  Etsenbahnfachmann,  und  2  Hilfsrichtern.  Vor  diesen 
sogen.  iKommissaren  sind  die  Klagen  auf  Grund  der  Gesetze  von  1854 
und  1873  nunmehr  zu  verhandeln,  und  aufser  den  privaten  Betlieiligten 
soll  auch  das  Handel  samt*)  durch  einen  Bevotlmächtigtt^n  klagen  können. 
Femer  dürfen  8tädti.9che  und  andere  örtliche  Behörden  weg^n  Verletzung 
lies  $  2  des  Gesetzes  von  1854  als  Elä^^er  auftreten,  wenn  sie  von  dem 
llandelsamt  einen  Berechtigungsschein  erhalten.  Endlich  sollen  die  Kom- 
missare bei  Streitigkeiten  zwischen  Eisenbahngesellschaften  oder  Kanal- 
gesellscbaften  als  Schiedsrichter  entscheiden,  wenn  eine  Partei  es  verlangt 
und  nicht  bereits  ein  anderes  Schiedsgericht  für  den  betreffenden  Fall 
festgesetzt  ist,  und  alle  Streitigkeiten,  bei  welchen  eine  Eisenbahngesell- 
schaft als  Partei  hetheillgt.  ist,  können  auf  Verlangen  heider  Parteien  und 

*)  Board  of  tratle.  Uari<lel»mini»terium,  welchem  auch  di»'  Aufsicht  über  «üe 
Eisenbahnen  obliegt. 
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mit  Zttstimmaog  der  Kommissare  diesen  zur  Entscheidung  vorgelegt 
werden.  In  allen  diesen  Sachen  können  die  Kommissare  sowohl  That« 
als  Rechtsfragen  entscheiden  und  zu  diesem  Zwecke  alle  richterfiehen 
Vollmachten  ansflben.  Bei  Beraftingen  gegen 'ihre  Erkenntnisse  haben  dfe 
Kommissare  fiber  jede  Frage,  die  nach  ihrer  Ansicht  eine  Rechtsfrage  ist, 
den  Thathestand  schriftlieh  festzustellen,  auf  Grund  dessen  der  höhere 
Gerichtshof  den  Fall  entweder  neu  entscheidet,  oder  mit  seiner  rechtlichen 
Benrtheilung  an  die  Kommissare  znr  Entscheidung  znrflckverweist. 

Aufscr  diesen  Bestimniunjicii  uUer  die  Kinsct/uTig  und  Zu.st;imli;;keit 
der  Koninji.*^>an  eiithfilt  das  Gi'sct/  von  1S73  noeli  wielititjo  Vorschriften 
über  das  materielle  Reelit.  welelie  das  Gesetz  von  1854  ergän/ten  und 
erw»  itert*'n:  insbesondere  sollen,  wenn  es  sieh  uui  die  Einführunir  direkter 
und  Durehtfaniistarife  handelt,  im  Sticitfalli'  die  Koiimiis>iin'  ülicr  «Ii«' 
A iiueitK'SM'iilH'it  der  tirantrairten  8atze  imd  der  den  hrtiiciliuten  Bahnen 
/uki'iimMiid'  ii  .\?)theile  eiitseiieideii.  wnbei  je<loeli  krinri-  l'j>ciil);ilingesell- 
srliat't  die  Aniialime  niedrigerer  Meilensätze  znpenuithet  werden  darf.  ;ils 
sie  für  tlen  gleichen  Vrrkrhr  zwischen  d«'nstdben  Endpunkten  auf  einer 
alldem  Linie  bereil.N  erhalt.  Ferner  sollen  die  Eisenbahngesells(diaften 
auf  ihren  Stationen  Bücher  auflegen,  in  wcIcIumi  «he  gültiu:en  Frai  litsaf /e 
v»  r/eichnet  sind.  Auf  Klage  eines  Betheiiigt<!n  können  dir  Knimiiissaie 
verlantren.  «lals  all^^el^^'ben  wird,  webdier  Theil  fler  Fraclilsat/e  auf  dif 
St icckcntraclit .  und  weichtT  aiit  iWv  Statinns-  und  sonstigen  Gebühren 
eäittidlf  und  über  die  Angenie.ssenheit  der  letzteren  ent.>clieiden.  Für 
jedes  Alikeiiiiiien.  wodurcli  eine  Eisenbnlingesellstdiaft  das  Eiffcnthnm  oder 
irireiid  \v*'leii<'  lielugnisse  an  einem  Kanal  erwirbt,  ist  die  Genehiaigium; 
der  Kommissare  nothie:.  wclehe  zu  verweigern  ist.  wenn  das  Ahk(vmmen 
nach  ihrer  Ansicht  dem  ütVentlichen  Interesse  widerspricht.  Aueli  sollen 
die  Eisenbalingesellsehnfteu  die  in  ihrem  Besitz  betindlicheii  Kanäle  in 
gutem  Zustande  erhallen. 

Das  Getiet/  von  1873  wurde  anfaugs  nur  auf  5  Juhre  erlassen,  ist 
aber  sp&ter  von  Zeit,  zu  Zeit  bis  zur-  Gegenwart  verlängert  worden. 

Durch  ein  Gesetz  vom  30.  Juli  L874  wurden  die  Kommissare  an 
Stelle  des  Uandelsamts  für  aUe  Fftlle  einer  sehiedsricliterlichen  Befugnifs 
ütegenfiber  Bisenbahn-  und  KanalgesellschaÜen  mit  der  Entscheidung  be- 
auftragt, und  durch  ein  Geset-z  vom  16.  August  187B  wurden  sie  als 
Bemfnngsinstana  für  Streitigkeiten  zwischen  der  Staatstelegraphenver- 
waltung und  den  Eigenthflmem  einer  Strafse  wegen  Aufstellung  von 
Telegraphenstangen  eingesetzt. 


Digitized  by  Google 


4 


Engliaches  fiiaenbabn-  and  KanalverkebrBKesetz  ▼om  10.  August  1888. 


II. 

Daa  neue  Eisenbahn-  iind  Kanalverkehrsgesetz  von  1888  ist  sehr 
umfangreieli  und  zerfallt  in  4  Absi-hnitte.  Der  erste  betrifft  die  Bildung 
der  Eisenbahn-  und  Kanalkommission,  ihre  Zuständigkeit  und 
das  Verfahren  vor  derselben.  Gegenüber  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  von  1873  sind  folgende  wesentliche  Aenderimgen  hervorzuheben: 

Es  werden  nur  mehr  zwei  Mitglieder  (darunter  ein  Eisenbahnfach-' 
mann)  von  der  Königin  ernannt,  aufserdom  giebt  f^s  H  Mitglieder  von 
Amtßwegen,  je  eins  für  England,  Schottland  und  Irland,  welche  aus  den 
Mitgliedern  9\j\vfi  höheren  Gerichts*)  bestellt  und  nur  zu  Angelegenheiten 
ihres  Landestheiis  heraagezogai  werden.  Die  Hilfsrichter  sind  dagegen 
woggefallen  und  die  Kommission  ist  nicht  mehr  auf  Zeit,  sondeni  endgültig 
bestellt.  Mindestens  3  Mitglieder  müssen  an  jeder  Verhandlung  theil- 
nehmen.  Das  Mitglied  von  Amtswegeu  führt  den  Vorsitz  und  seine  Ansicht 
ist  in  Rechtsfragen  mafsgebend  (§§  2  und  5).  Das  Recht  znr  Erhebung 
von  Klagen  vor  den  Kommissaren  ist  erweitert  worden,  indem  es  aufser 
den  örtlichen  Behörden  insbesondere  auch  jedem  Verein  von  Kaufleuten 
oder  Verfrachtern  und  jeder  Handels-  und  Landwirthschaftskammer  auf 
Grund  eines  Berechtigung-sscheins  des  Handelsamts  ertheilt  wird,  ohne 
dafs  dieselben  nachzuweisen  haben,  dafs  sie  selbst  von  dem  Gegenstand 
der  Klaire  betroffen  sind  (§  7).  Die  Zust&ndigkeit  der  Kommissare  ist 
ausgedehnt  worden: 

1.  auf  solche  Ffille,  wo  in  einem  Spezialgesetze  Bestimmungen  über 
Verkehrserleichterungen.  ungehörige  Bevorzugung  oder  sonstige  im  §  2 
des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von  1864  erwähnte  Angelegen- 
heiten getroffen  sind,  oder  einer  Eisenbahngesellschaft  die  Herstellung 
einer  Station,  Strufse  oder  andern  Anlage  zum  Nutzen  der  Allgemeinheit 
oder  sonst  eine  Verpflichtung  im  öffentlichen  oder  privaten  Interesse  auf- 
erlegt ist,  oder  ein  (resetz  Bestimmungen  fiber  Privatanschlufsbahnen  oder 
Ausweichestellen  enthält. 

2.  auf  Entscheidungen  über  die  Gesetzmäfsigkeit  eines  Wegegeldes, 
Frachtsatzes  oder  einer  Gebühr,  welche  eine  diesem  Gesetz  unterworfene 
Gesellschaft  beansprucht, 

3.  auf  Zusprechung  von  vollem  Schadensersatz  in  allen  ihrer  Ent- 
scheidung unterworfenen  Angelegenheiten,  sofern  die  geschädigte  Partei 
innerhalb  eines  Jahres  nach  £ntd<M  kung  des  Schadens  Klage  erhebt. 

4.  auf  die  Aus-  und  Dnrchfähmng  der  von  ihnen  getroffenen  Ent- 
scheidungen (§§  9—16). 

*)  Nach  %  66  des  Oeaetses  beseiehnet  der  Ansdmek  h0httre>  Gericht  (Siq>erior 
Court)  fta  Ikig^aad  und  Irland  den  üi^  Onart  AuHu,  fllr  Schottland  den  Qmrt 
of  Sttntm, 
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Darch  diese  Bestimnrangeii  sind  wesentliche  Lücken  in  dem  Gesetz 
TOD  1873  ansgefUlt,  welche  dessen  Wirksamkeit  erheblich  beeintiüchtigten 
und  erschwerten. 

Femer  ist  die  Berufung  gegen  Entscheidungen  der  Kommissare  aus- 
drücklich auf  Rechtsfragen  beschrftnkt,  was  nach  dem  Gesetz  von  1873 
bestritten  war.  Sie  geht  nur  an  das  höhere  Berufungsgericht,*)  aus- 
genommen wenn  eine  Heinungsverschiedenheit  zwischen  zwei  Berufüngs^ 
genchten  vorliegt,  wo  ausnahmsweise  eine  Berufung  an  das  OI)erhaus 
zugelassen  werden  kann.  Sonstige  Rechtsmittel  gegen  Entscheidungen 
der  Kommissare  sind  ausdrücklich  ausgeschlossen  (§  17).  Den  Kommissaren 
sind  endlich  die  gleichen  Befugnisse,  Rechte  und  Privilegien  beigelegt,  wie 
solche  einem  höheren  Gericht  zustehen  (§  18). 

Die  wii'htii^strii  Bcstininiungfii  (lf.>  Ge.set/i's  lijidfii  im  zweiten 
Abschnitt,  betr.  de«  Verkehr.  Zunächst  wird  im  24  bestimmt,  dals 
jed*»  Eisenbahngeselbschaft  binnen  <5  Monaten  (b*m  Handelsanite  ^  ni  st  liliige 
zu  miu  ln'ii  hat  über  eine  neue  (1  lit«  rklassifikati  oii  niid  neue 
H  *■»(•  h.st  .sii  t  /  e  der  Fmehtcn  iiinl  (ielnihren  in.sl)fS<iiHl  c  re  auch 
dt'V  Station»-  und  Exin'dit  idii.suchühren,**)  welclie  für  irdc  Waaren- 
kla.sse  nnd  bahnseitigo  T.eistiuii:  erlHtlien  werden  sollen.  Diese  V(»r»ehläge 
sind  zu  venitient liehen  und  die  intrrrssenfen  mit  ihret»  Ri?iwendtingen 
dagegen  zu  hören.  Gelnntjt  das  Handelsamt  naeli  Anhörung  der  rattfien 
mit  der  Eisenbahngesellüthaft  zu  einer  Einiuuntj  nhnr  Klassifikation  iiiui 
Höchstsätze,  .so  .sind  dicselheii  zunäclist  durch  ein«-  vdriäuHge  Verordnung 
dps  Handelsamts  in  Kraft  /ii  setzen  und  erhalten  demnächst  nacti  Vor- 
lage seitens  desselben  dun  h  das  i'arlainenf  (resetzeskraft.  Gelingt  eine 
KinitiUJiu  nielit.  so  hat  das  Ilandelsamt  nach  seinrni  Ermessen  Klassi- 
fikation und  Höchstsätze  vorläntig  festzusetzen  und  dem  Parlament  dar- 
über zu  beri<-bten.  Auf  Antrag  der  betreffenden  Eisoidndmgesellschaft 
ist  dann  v(nn  Ilandelsamt  dem  Parlament  ein  entsprechender  Ge.setz- 
entwurf  zu  untrrltreiten.  Werden  gegen  die  vom  Ilandelsamt  vorgelegten 
Gesetzentwürfe  Anträge  eingebracht,  so  ist  der  (icsetzentwurf.  sitweit  er 
den  Gegenstand  des  Gegenantrags  behandelt,  einem  Au.sschufs  zu  über- 
weisen und  vor  diesem  in  derselben  Weise  wie  ein  Konj^essioiisgcsetz 

*)  Der  Ausdrock  „hSberes  BemAiagBgericbt'*  (Siiptricr  Court)  bezeichBet  nach 
§  &6  dei  Oeaetses  fllr  £ii|^d  nnd  Irland  Hfr  Mojtttj^*  Court  4^  Appeati  (ftr  Schott- 
land den  Court  of  Setsion,  Abtheilung  des  Timern. 

**)  Der  Ausdruck  „Stsitions-  und  Expedit.ionsjifchnlircn"  ^TerminaU^  nnif;\rsf  naeli 
ii  .').')  des  (ü'st  t/cs  (iphiihrcn  in  Bezug  auf  Stntioneu,  Anschlüsse.  W'ürlteu.  Schuppen, 
l^agerhHU^er,  Krahne  und  »onntige  ähnliche  Anlagen,  sowie  damit  zusammenhängende 
Di6ttatlei«tnng«n. 
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i  rrn-dfr  Bill)')  ZU  vci  liaiuleiD.  Xai  iiilem  in  dieser  Weise  Kla.ssifikatiojt 
und  I löt  listsfitz»'  i(esetziieh  fe.sigeisetzt  «ein  werden,  können  d<'mn;irhst 
Aenderiingen  hieran  von  der  Eisenhalinjjesellsfhatt  oder  Dritten  l)eim 
Handelsnmt  lic;iiitnmt  und  Vdii  diesem  verliiyt  werden.  Jede  solche 
Aenderung  ist  in  dir  ..London  (lazette"  zu  vei'öÖ'eutiiclieji  uud  tritt  uiit 
dem  TiifTf  ihrer  Veröftentliehung  in  Kraft. 

Um  die  Tragweite  und  den  Zweck  die.ser  Bestinimimui  ii  zu  verstehen, 
raufs  man  sieh  den  gcgeuwÄrtigen  Zustand  des  engli.sehen  Eisenlmlmtarif- 
wesens  vergegenwäiligen.  Durch  die  englischen  Eisenliahnkonzessioneu 
sind  für  den  Gnterverkeln*  Höehsts;lt/e  für  die  Wegegelder  d.  h.  Entgelte 
für  die  Benutzung  der  Bahn  seitens  Dritter  mit  eigenen  Waircn  und 
Ma.schinen.  und  meist  auch  Höchstsätze  für  die  Beförderung  auf  der  Bahn 
vorge.^chriehen.  dagegen  nicht  für  die  Stations-  nnd  Kxpeditionskosten 
(Ternunals).  Diese  Hödistsätze  sind  aher  vielfach  ungleich  für  die  ver- 
schiedenen Linien  einer  Bahn,  was  sich  durch  die  besondere  Konzession.s- 
ertheilung  für  jede  einzelne  Linie  und  aufserdem  dundi  die  vielfachen  Ver- 
schmelzungen einer  grofsen  Zahl  von  Bahnen  zu  grölseren  Netzen  erkhirt. 
Aus  Anlafs  des  vorliegenden  Gesetzes  ist  von  dem  Handelsamt  eine 
Zusammenstellung^  «lirser  Höchstsätze  augefertigt,  welche  einen  .stattlicheu 
Qoartban«!  von  2ü7  Seiten  füllt.  Bei  einige»  Bahnen  muls  man  auf  etwa 
hundert  Konzessionen  zurückgehen,  um  die  Hoclistsatze  fe.stzustelleu. 
Dazu  kommt,  dafs  die  Klassifikation  in  den  verschiedeuen  Konzessionen 
nicht  gleich,  sondern  vieha«  h  verschieden  ist  und  nur  eine  im  Verhältnifs 
za  den  wirklidi  beförderten  Gütern  sehr  geringe  ZaiU  der  Guter  umfafst, 
während  die  nicht  aufgeführten  Güter  in  der  Regel  zur  höchsten  Klasse 

*}  Die  Kouze«sionen  für  Kiseubaiinen,  rferdebahnen,  Hateuanlageu,  WaaBtif* 
und  Uasgea«U«chaftea  v.  s.  w.,  welidie  bei  une  tpb  der  Be^erung,  oder  von  dem 
König  ertlieilt  werden,  werden  in  Englaad  von  dem  Parlament  durcli  sogen.  Brivau 
BUh  im  Wege  der  Gesetzgebung  gewährt.  Von  diesen  JMvat*  BUh  mflssen  alljährlich 

hundert»'  «lurcli  das  Parlament  erledicrt  werden.  Das  Verfall rrii  vor  dem  Parlament 
ist  w.itliiufiir  und  kOBtspielig.  Weil  die  bei  uns  durcli  ilic  Vfr\va1fnnij^:«lichr"rd**n 
erlülgeude  Vorprüfung  fehlt,  mnfs  dieselbe  in  den  parhuiientarischea  Au.H.-ichüs.-;.  n 
Btattfindcn,  uud  die  luteressenten  mUi«seu  die  nöthigeu  Zeugen  nach  London  schallen, 
ans  deren  Venebmiing  die  Oemeinntttsigkeit  des  Unternehmens  herror^^ht.  Aber 
auch  die  Oegner  eines  solchen  Unternehmens  treten  mit  Gegenzeugen  auf,  die  Ver- 
haodlnngi  n  werden  kontradikturis«  b  von  besonderen  Anwälten  geführt  tt.  s.  W^  SOdafs 
die  Darchbringung  einer  kleiiun  rriratc  Bill  ganz  bedeutende  Kosten  verursacht, 
man  rechnet  minrlf^stens  WMX»  *Ä  tiebühren  an  das  Parlament  nnd  ebensoviel  an  den 
Parlamentsauwalt,  aufserdem  noch  die  Kosten  der  Zeugtn  u.  h.  w.  (irüJsjcrc  ii-ivate 
bdU,  welche  Widerütaud  finden,  veranlassen  oft  Kosten,  die  mehrere  lOuiXK)  M 
betragen.  Infolge  dessen  finden  sich  nnter  den  Anlag^osten  der  englischen  Bahnen 
diese  oft  sehr  erheblichen  Kosten  anter  einer  besonderen  Rubrik  als  Legei  ejepen$e» 
aufgeführt. 
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uerechiK't    wenlun.     Wüliirnd   dif  der   wirklii-h  hefordorten  vcr- 

sihiedeneii  Güter  l(*iLi  iiath  den  von  der  Mehrzalil  (Ut  engli.sclH'ii  lialuifn 
für  den  direkten  Verkehr  vereinbarten  .nogen.  Clenn'n<f-/t()me'K\ii.S!i\ii\i.iiiioii 
27'h}  ht'trug.  sind  in  den  Konzessionen  meist  nur  ")< )  (Kl  verschiedene 
(lütter  iniftjefülirt.  Au.s  allem  dirsein  »-rkhirt  .sieh ^enü^cnd  die  Schwierigkeit, 
hei  t'incni  Frachtsatz  zn  |MntVn  oder  uar  nachzuweisen,  dafs  er  den 
koii/.t  >>ioiiMM;dsim  it  Höchstsatz  üherschreitet.  Winl  dies  aher  wirkheh 
nachgew  iest  ii.  so  hehaupten  die  Eisenbahn^esellschatti  ii  einiacli.  ilal's  der 
über  d<Mi  lloi  hstsatz  hinausgehende  Betrajjt  Terminal  sei,  wofür  ein  Höehst- 
twtz  his  jetzt  nicht  besteht. 

l'ni  diesen  Üebelständen  abzuhelfen,  sind  die  oben  anfjeführten  He- 
stiminun^M'ii  uctrofTen:  werden  >ie  durchgeführt,  so  wird  in  Zuknnlt  jide 
Eisenbahiiir«'s«  lls(  haft  für  ihre  i^i  samniten  Linien  eine  einheitliche  Khissiti- 
kation  und  emheitlirlie  llöchstsat/f  nicht  nur  für  die  Streckensätze.  son<lern 
auch  für  die  Staiions-  und  Kxi»edili(Uisgehiihren  haben,  unzweit'elhatt  ein 
grofser  Fortschritt  Kc^Miiülier  den  jetzigen  Zustanihn.  rnverstHudlieh  ist 
es  nur.  weshalli  man  nicht  einen  Schritt  weiter  irehen  und  eine  einlieit- 
liciie  Klassifikation  für  sämnitliche  Hahnen  eintüliren  will,  wie  sie 
in  andern  Ländern  z.  B.  in  Deutschland  schon  seit  lange  liesteht.  Ks 
würde  dies  für  den  Verkehr,  wie  für  dir  l'iisenltahnüesellsihaften  von 
grof^eni  Vnrthtil  sein,  und  es  ist  die  Unterlassung  dieser  Malsrege!  umso 
unerklärlicher,  als  anscheinend  die  letzteren  hiezu  bereit  sind  and  bereits 
im  Jjihre  I880  dahingehende  Vorschläge  genuicht  haben.*) 

Bezüglicli  <ler  Festsetzung  der  Höchstsätze  war  im  (iesetzentwiui 
vorgesehen,  dafs  dieselben  nach  Ansicht  de.s  Handelsanits  angenn^ssen  und 
vernünftig  (jmt  and  rfotonohle)  sein  sollten,  aufserdem  aber  im  (lanzen 
den  zur  Zeit  güJtigeU  Sätzen  gleichwerthig  fvjion  ehe  hole  cquimlent  to 
fxisting  charges  and  rates).  Diese  letztere  He.stiiuinung  ist  gestrichen 
worden,  wnnrit  die  Bahnen,  wie  ihre  Vertreter  behaupten,  der  Gnade  des 
llandelsaints  überliefert  sind.  Indefs  ist  «las  nicht  tragi.sch  zu  nehmen. 
Das  Handelsamt  hat  von  Jeher  die  Eisenbahngesellschaften  nur  mit  <ien 
grÖfsten  Rücksichten  behandelt  und  die  endgültige  Fe.stsetzuncf  der  Höchst- 
sätze erfolgt  im  l'arlamentt  wo  das  Eisenbuhnintere.s.se  bekanntlich  genügend 
vertreten  i.st.  Dagegen  wird  der  Fortfall  der  obenerwähnten  Bestimmung 
ohne  Zweifel  in  formeller  Beziehung  die  Festsetzung  der  neu^  KlassiHkation 
Ulf!  HöchstB&tEe  dorclt  das  Hantlelsamt  sehr  erleichtern. 

Bezeichnend  für  das  Bestreben  der  Eujenbahngesellsc haften,  sich 
thunlichst  freie  Hand  für  besondere  Abmachnngen  zn  erhalten,  ist  es 
ftbrigena,  dafs  ein  Antrag,  Höchstsätze  nicht  nur,  wie  bisher  bei  den 


*)  Vergl.  Gri«rsoii,  Itailwa;  rates  engÜBh  and  foreign  8.  7B  und  79. 
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Gütern  für  die  Tonneumeile,  beim  Viehverkelir  ffir  das  Stflek  iiod  die 
Meile,  sondern  auch  für  Wagenladungen  und  Zugladuugeu  und  Stückgut 
aulzuijtelieii,  auf  den  heftigsten  Widerstand  bei  denselben  stieb  nnd  zurück^ 
gezogen  werden  mufste,  um  nicht  das  Zustandekommen  des  Gesetzes  zu 
gefährdeu. 

Auf  Grund  des  §  35  des  Gesetzes,  welcher  dem  Haudelsamt  die 
Festsetzung  von  Aiistührungsvorschriften  zum  zweiten  Abschnitt  überträgt, 
und  des  §  56.  welcher  srestattet.  solche  \  orschriften  schon  vor  Inkraft- 
treten des  Ge;setzi's  zu  frlassrii,  Imt  das  Haiulclsaiiit  inzwischen  bereits 
eingehende  Austuiii  aiigsvorsrhriften  zu  §  24  liorausf^eseben.  Trotzdem 
wird  es  uoeh  geraume  Zeit  «lauern,  bis  die.se  wii-litigütcu  Bestimmungen 
des  Gesetzeb  prakti.s(  h  werden.  Sechs  Monate,  unter  Umständen  länger, 
haben  die  Eisenbalinticscllsc  haften  Zeit  zur  Einreichung  ihrer  Vorschläge. 
Wahrsscheinlich  wt-nlcn  na<  li  ihrer  Verörtentlicliuiig  eine  Menge  Einwen- 
dungen eingeheu,  welclif  cbt  iLso  wie  d\v.  Vorschläge  selbst  von  dem  Handels- 
amt zu  prüfen  sind,  eine  ungeheure  Arbeit.  Dann  konirat  es  zu  Ver- 
handlungen über  die  streitigen  Punkte  und  endlich  zur  vorliiufiffen  Fest- 
setzung der  Klassifikation  und  Hüchi.tsatze  durch  das  Handelsanil,  welcher 
(lemnachst  die  gesct/liclif  Bestätigung  durch  das  Parlament  zu  folgen  hat. 
So  werden  im  l»e>l»  n  Falle  noch  mehrere  Jahre  vergehen,  ehe  diese 
wichtigste  Keform  durchgeführt  ist. 

Die  §§  25  und  26  des  Gesetzes  enthalten  eine  Ergänzung  des  §  2 
des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes  von  185Jr,  wodurch  die  Herstell una: 
eines  direkten  und  Du rclitianus verkehr s  zwischen  v<'rs<liied»-Men 
Eisenbahnen  und  Kanälen  zu  nn^einejssenen  Sätzen  gesichert  werden  si»]I. 
Falls  die  l''inrii  htung  eines  direkten  oder  Durchgangsverkehrs  von  den 
betheiligten  ( lesell.schaften  verweigert  wird  oder  eine  Einigung  über  die 
Frachtsätze  ofier  die  Antheile  der.seliien  nieht  zu  Stande  kommt,  auch 
eine  Beschwerde  beim  Handelsamt  keinen  Krfidi;  gehabt  hat.  so  erhalten 
die  Kommissaro  die  i^elugnifs,  auf  Anrufen  der  luteressenten  nach  ihrem 
ErmesJ<en  die  Kraehtsiitze,  sowie  die  Antheile  der  betheiligten  (tC^cII- 
schaften  an  den  direkten  und  Durchgangstarifen  t'est/usetzen,  ohne  liui  ksieht 
darauf,  ob  einer  uu  dei-  Beförderung  betheiliiiteu  ( iesdlsc  halt  ein  geringerer 
Antheil.  als  der  ihr  kon/e»ionsm:ifsig  zustehende  lloehstsatz,  zugeschieden 
wird,  .fedoch  kann  keine  Gesellsrhatt  zur  Aimahme  niedrigerer  Streeken- 
siitze  gcnöthiut  werden,  als  sie  bereits  für  einen  gleichartigen  Druehuanirs- 
verkeiir  bei  Benutzung  eines  anderen  Weges  zwischen  denseil»en  Imi  I- 
punkten  reclitmfirsii:  «  iheht.  Sötern  eine  Ei.senbahn-  oder  Kanalgesell- 
schaft eine  Dampferverhiudung  benutzt  oder  unterliält,  oder  betreibt,  odr^r 
an  einer  solchen  betlleili^t  ist.  (»rstreeken  si'  h  diese  I^'stinininniren  auch 
auf  diese  Dampferverbiuduug  und  de«  dadurch  vermittelten  \  erkehr. 
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Die  §§  2ö  und  26  fanden  sich  im  Entwürfe  des  Gesetzes  nieht  und 
«nd  vom  Hause  der  Gemeinen  eingefügt.  Diesflbon  —  im  Wesentlielien 
nur  eine  Wiederholung  der  betreffenden  Bestimmungen  der  Gesetze  von 
1854  und  1873  —  sind  insofcni  nielit  ohne  Bedeutung,  als  sie  die  Mög- 
lichkeit gewähren,  einen  direkten  und  Durchgangsverkehr  zu  erzwingen, 
wo  er  nicht  hesteht  und  seine  Einführung  verweigert  wird.  Indefs  dürften 
diese  Fälle  selten  und  mit  der  Einführung  der  direkten  .Sätze  gegenüber 
widerstrebenden  Gesellschaften  noch  nicht  viel  gewonnen  sein.  Denn  er- 
fahrungsmäfsig  stehen  denselben  viele  Mittel  zu  Gebote,  einen  solchen 
ihnen  unbequemen  Verkehr  zu  schädigen  und  zu  hiiKlcrn.  nlinc  dals  ihnen 
im  Wege  des  Gosi  tzes  beizukommen  ist.*)  Dabei  ist  noch  zu  beachten, 
dafs  auf  bereits  bestehende  Sätze,  sowie  auf  solche,  über  welche  die 
GeaellscbafteD  ^ch  vor  Anrufen  des  Haadelfiamts  wegen  Einführung  von 
BoFchgans^tzen  geeinigt  haben,  den  Kommissaren  keinerlei  Einwirkung, 
insbesondere  wegen  Herabsetzung  zu  hoher  Sätze  zusteht.  Zweifellos 
werden  die  englischen  Ei,senbahnge.sellschaften  dafür  sorgen,  dafs  deii 
Konunissaren  nicht  oft  Gelegenheit  zum  Einschreiten  auf  Grund  dieser 
Paragraphen  geboten  wird. 

Die  §§  27—31  handein  von  der  ungehörigen  Bevorzugung.**) 
In  Ergänzung  des  Gesetzes  von  1864  wird  hrstimmt.  dafs,  wenn  eine 
£isenbahngesellschaft  von  einem  Verkebr  oder  Verkehrsinteressenten  weniger 
an  Wegegeld.  Fracht  oder  Gebühren  erhebt  fftr  dieselbe  oder  eine  gleich- 
artige Waare  oder  Leistung,  als  von  einem  andeni.  r»der  sonst  einen 
Unterschied  in  der  Behandlung  macht,  die  Gesellschaft  den  beweis  zu 
fßhren  bat.  dafs  dieses  keine  ungehörige  ßev()rzugung  ist.  Bei  der  Ent- 
scheidung hierüber  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  ob  jener  Untrrsdiied  in 
Fracht  oder  Behandlung  zur  Sicherunif  des  betreffenden  Verkehrs  im 
Interesse  der  Allgemeinheit  erforderlich  ist,  und  ob  diese  Ungleichheit 
nicht  ohne  ungerechtfertigte  Ermäfsignng  der  Frachten  zu  Gunsten  des 
Beschwerdeführers  beseitigt  werden  kann.  Auf  keinen  Fall  soll  es  aber  • 
ge.stattet  sein,  Bahngeld,  Frachten  oder  Gebühren  bei  denselben  oder 
gleichen  Leistungen  für  inländische  und  auslÄndische  Güter***)  ver- 
schieden hoch  zu  bemessen,  oder  für  Beförderung  eines  Gutes  auf  einer 
kfirzeren  Strecke  eine  höhere  Gebühr  zu  erheben,  als  für  gleiche  Leistungen 

Vergl.  auch  G.  Cohn,  englische  Eisenbahnpolitik  Bd.  III  8.  1!>2  ff. 

**)  Als  .,ungehöriiri'  TU'vnrztiirinL;"  (undue  preference)  gilt  nach  {;  .V»  des 
Gesetzes  niclit  nur  nii;r«'li<'riüff  l{t•vorzn!^nnf,^  sondern  aucli  jede  unberechtigte  oder 
unbillige  ZnrUckHetzuD^  oder  Benuchtheüiguug  zu  («unsten  oder  Ungunsten  einer 
Person  oder  einer  Klasse  von  Personen  oder  einer  Verkehrsart. 

***)  Der  Aasdmck  „Gut**  (merdiandi9$)  gilt  naeh  §  65  des  Geselies  für  Qflter, 
Rindvieh  nnd  anderes  lebende  Vieh  aller  Art. 
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bei  der  Befördeiung  eine«  Gutes  gleicher  Art  und  Menge  auf  einer 
längeren  Bahnlinie.  6rui>peiitarife  werden  gestattet,  Hofern  die  £ut- 
femungsunterschiede  nit  ht  imansemessen  sind  iiud  dadun  h  nicht  eine 
ungehörige  Bevor/uguiig  herhcigetuhrt  wird,  wnriiher  den  Kommissaren 
die  Entscheidung  zusteht.  Ferner  wird  jeder  FIuls-  und  Seehat'enbeliördo 
(»der  Dorkgesellschaft.  welche  sich  dun'h  die  Taiiftestsetzung  einer  Kisen- 
baliiigoellschaft  \viderrechtli«'h  henacht heiligt  ffihlt,  ein  Bescliwerderecht 
und  den  Konjniissaren  (h«s  IJcdit  der  Ent.xlieiduug  darüht-r,  wie  hei 
Besclnvcrden  ;ius  dem  2  des  Gesetzes  von  1854:.  gegeben.  Eiidiich  .soll 
je(k'n)  Interessenten  und  je(h'r  der  im  §  7  erwähnten  Behörden  eine 
Hescliwerd«'  l>eim  Han(h'lsanite  zustehen.  w<  iin  sie  durch  zu  liolie  oder 
unben  i  l)iii:ir  Frachten  oder  (hiukeinb'  uml  iiiil)illiue  Behandlung  .^^eitens 
einer  Kisenhalingesellscliaft  sich  beiastet  glauben.  ]);is  ilandebsamt  hat 
diese  lit^cliwerden  zu  untersudien  und  sich  zu  Itfiuühen,  eine  uiitlidic 
Einigung  zwischen  den  Parteien  herbeizuluhren,  auch  durül»er  von  Zeit 
zu  Zeit  (h'ui  Parlament  Bericht  zu  erstatten. 

Was  zunächst  <la>  Ifi/fciw  filmte  allgemeine  Hi'scbwcrdcrecht  anuelit. 
so  ist  es  ull".  iil>ar  si*hr  ]»latoni.M'ber  Natur.  Denn  es  leblt  die  Bestimmung, 
was  zu  gescheh'Mi  hat.  wenn  das  Hamlelsanit  eine  Finittumc  zwiscben  den 
Parteien  nicbt  /u  Staude  brinnt.  Folgeri«  litii;  liatte  dann  die  Entscheidung 
den  Koniiiiioart'ii  iihtrtrug'  ii  werden  niii>sei],  aber  das  hat  man  wohl  de?i 
Ei>eidiali]iL;e<e||srlial'ten  ireL'euiiber  nicht  gewagt.  Im  Febriiren  weiden 
auch  dir  Ü-'s! ijiiiiiunK<-'ii  iilier  uiigelH>rige  Bexorznuiniu.  wi-hlie  wesentlich 
«lazii  dienen  s(dlen.  die  Lücken  der  Osetz«»  von  1854  und  1873  auszu- 
füllen und  den  bei  der  Unteisnchuntr  von  1881/82  hervorgetretenen  Be- 
schwerden abzidi( dien  -  iioluMUidere  auch  fiber  die  tarifiirischen  Begün- 
>liunngen  auslandiscln;*r  ueueiiiiher  iidändisclien  tJütern').  den  Kisenbabn- 
ge.--ellschaftcn  nicht  .«ionderlii  ii  \v(die  thun.  I)enn  dariiber.  <ili  eine  Waure 
oder  Leistung  jjlej  r  ha  rt  i  g  isinu/ur  ist,  tind  nl»  ein  rnteisehie»!  in  der 
Fra<-Iit  oder  Behandlung  zur  Sicherung  des  be t  re  1 1 e  n d e  n  Verkeiirs 
in>  Interesse  der  A 1 1  i;<  niei  n  heit  ertorderlicb  ist.  nnd  ob  eine  Un- 
gleichheit nicht  ohne  un  uerrclit  t'e  i  t  iut  e  Fnniilsigung  «h'r  Frachten 
zu  (iunsteu  des  p.rsehwerdetiihrers  hesi'iti^t  werden  kann,  läs.»<t  si«'h 
tretllicli  streiten,  nnd  die  en^nxlieH  Kiseidiahngesellschaften  und  ilire 
Anwälte  keiini-n  dies  Fehl  vini  (iiuiul  aus,  und  worden,  wie  bisher,  so 
audi  in  der  Zukunft  die  wiu  hscrne  Xase  des  engiisrhen  liechts  gdiöiig 
zu  drehen  wissen.  Aulsenb'm  sind  die  Bestintnuiim«  u  materieller  Art 
nicht  dundians  ungfmstijr  für  die  Eisenbahin  n  ueui  uiUier  <ler  bislu  l  iuen 
Geriehtäpraxiä  zu  neimen:  bereit«  seit  Erlal's  des  Geset/ei  vou  18«>4  liabeu 

*)  Vergk  «larflber  Cohn,  englische  LMciibahnpolitik  Bd.  III  K».  51. 
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«lir  ( o'iiflit»'  (l:ir:(ii  t't\stg<*halteu,  (lafs  jede  amlcn'  Tiiiituustaltung.  als  die- 
jenij^e.  welrlu;  dim  h  dn<  Mafs  der  Ko.stcu  begründt  t  i>t.  widcrn'riif lieh 
.sei,  wt'il  sio  den  vhwu  lnteres»f>tfiiten  gegenüber  dem  audern  ...seines  iiatür- 
iifhon  Vi.rlln  ils  ■  iM  iaulM'.  mid  dafs  also  verschiedene  Frarhtsätz«"  ffir  die 
gleii'lie,  sowie  höhere  Fraclitfii  für  eiiic  uuringere  Hiittciiiuiii^  nitdit  ge>tattt't 
seien,  und  liezögli(di  der  (Jru|i|>t'ntarite  haben  die  (ieri«  iitr  in  dt  r  Ix-- 
kunntt  ii  Klage  der  Denaby-Maiu  KohIeng**.selLst haft  gegen  die  Maneln  stcr 
Sheffiehl  and  IJne»dnshire-Ei.senbabn  nnvnrthcilbnftpr  für  die  Ei.senbahiieu 
erkannt,  als  die  Bestimmungen  des  ^cticn wärt  igen  (iesetzfs  sind.*) 

Die  §§  33  und  34  h»'>tiMnti"ii  hc/.üuiich  der  Veröffentlichtinu  der 
Tarifo  in  Ergänzung  der  lifstiimiiunücn  de.s  Gesetzes  von  187:?.  dal's  die  in 
Kebraueh  beliudlirhen  Taritbüeher,  Tabellen  un<l  .sonstigen  8ebrittstüeke, 
welehe  die  allucrnt  iiu'  ( i  ütcrklassifikntinn  enthalten,  nirht  nur  auf  den 
Stationen,  Häfen,  Wt-ritt  n  u.  s.  w.  zur  Ijiisicht  offen  liegen,  sondern  aueh 
eben.so,  wie  Drurkexrinpiare  der  neuen  nach  diesem  Gesetz  einzuführenden 
fiüterklassitikation  und  des  Verzeiidinisses  der  li(Mdi.st betrage  an  Bahn- 
geld, Fracdit  und  Gebühren  käullieli  abgegeben  werd<»n  sollen.  Au(di  soll 
jede  sehrift liehe  Anfrage  an  den  Sekretär  einer  Ei.senbahngcsellsehaft  über 
Fraehten,  (lebühren  u.  s  w.  binnen  einer  Woehe  unter  ^'enauer  Angaln» 
der  einzelnen  Beträge  an  Streekenfraelit  und  .sonstigen  Gebühren  be- 
antwortet werd«»n.  Tariferhidiungen  sind  in  der  vom  ilandelsanitc  vor- 
zusrhreibenden  Weise  14  Tage  vor  Einführung  zu  veröffentlichen.  Diese 
Bestimmungen  .sollen  auid»  für  den  Seeverkehr  und  die  Seefrarhti n  gelten, 
ik'enn  eine  EiseDbahngesellschaft  au<  h  zur  See  Güter  befördert.  Jede  /u- 
^'idi>rhandlung  gegen  di(»se  Vors»diriften  wird  nn't  idniM*  Geldstrafe  nicht 
über  lOJ  u/,  wenn  die  Zuwiderhaadlung  andauert,  für  jeden  Tag  derselben 
bedroht.  Diese  ße.stimmoiigeo,  insbesondere  die  der  vorherigen  Verölfent' 
liehung  der  Tariferhidiungen  sind  unzweifelhsift  Verbessernngen  des  be- 
«tebenden  Zu.slaudes.  Leider  geben  sie  ebensowenig  wie  die  bisherigen 
Vorschriften  irgend  welehe  Sicherheit  dafür,  dafs  nicht  neben  den  ver- 
ötfentlichteD  andere  Frachtsätze  zu  Uunsten  Einzelner  heimlieh  Anwendung 
tindeo. 

Der  dritte  Absehnitt  des  (Jcsetzes  bezieht  sich  auf  die  Kanäle 
und  den  Kanal  verkehr.  Im  Allgemeinen  werden  alle  Bestimmungen 
des  Abschnitts  11  nwie  die  Vorschriften  des  Gesetzes  von  1H>4  und  1873 
bezüglich  der  Eiseubalmfrai  lifrii.  .soweit  angängig,  auf  deuKaualverkehr  aus- 
gedehnt, insbesondere  auch  Bestimmungen  getroffen,  um  den  direkten  und 

*)  Vergl.  Cohn,  englische  EiseabaliBpolitik  Bd.  III  S.  89  uad  9U. 
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Durchij;uig8verkehr  mit  tU  u  Kanälen  zu  •  rioiclitcni :  ihr  Betriff)  und  ihr  bau- 
lirlier  Zustand  wird  der  Aut?vi(  ht  des  llandeisaiiits  unterstellt  und  einicehendf^ 
Vftrscliriften  werden  darüber  erlassen,  unter  welchen  Umständen  ein  Kanal 
oticr  (in  Theil  davon  als  entbehrlich  oder  verlassen  anzusehen  un<l 
wie  (iauu  /.u  verfahren  ist.  Am  bemerkenswerthesten  sind  jedoch  die- 
jenigen J^i'stinimnngen  dieses  Abschnitts,  welche  die  Kanäle  und  den 
Kannlverkehr  vor  der  Ver^ewaltifnuiK  seitens  der  Eisenbahngesellschafteii 
schützen  sollen.  In  dieser  Richtung  werden  die  Kommissare  ermächtiia^. 
wenn  auf  Kanälen,  welche  in  Bezug  auf  iliren  Verkehr  der  Aufsicht  oder 
Mitwirkung  von  Eisenbahnge.sellschaften  oder  deren  Beamten  unterstehen, 
nach  ihrer  Ueberzeugung  die  Gebuhren  oder  Frachten  so  bemessen  sind, 
um  den  Verkehr  von  dem  Kaual  ab  und  auf  die  Eisenbahn  zu  b'iten.  auf 
Autrag  von  Interessenten,  nachdem  das  Handelsamt  die  Berechtigung 
dieser  hierzu  und  die  Zuständigkeit  der  Kommissare  bescheinigt 
hat,  eine  angemeasene  Ai  iidening  der  Kanalgebfihren  anzuordnen,  und 
wenn  diese  Anordnung  uiclit  befolgt  wird,  dieselben  selbst  anderweit  fest- 
zusetzen (§  38).  Ferner  wird  den  Eisenbahngesellschaften  verboten,  selbst 
oder  durch  ihre  Beamte  oder  durch  Dritte  mit  ihrem  Gesellsehafts- 
vermögen  ohne  ausdrückliche  statutarist  hr  Ermächtigung  einen  Kanal- 
antheil  zu  erwerben  oder  erwerben  zu  lassen,  bei  Strafe  der  Konfiskation 
diese»  Kaoalantheils  zu  (iunsten  <ler  Krone  und  Ersatzpfliclit  snit»  iisder  bethei- 
ligt«n  Beamten  für  die  aufgewendeten  Mittel  an  die  Gesellschaft.  (§  42). 

Diese  Bestimmungen  zum  Schutze  der  Kanäle  und  des  Kanalverkehrn 
leiden  an  dem  wesentlidien  Fehler,  dal's  sie  40  .lahre  zu  spät  kommen. 
Bereits  der  Parlamentsaussi  hufs  von  184r)  beschäftigte  sich  eingehend  mit 
der  Vergewaltigung  der  Kanäle  durch  die  Eisenbahnen,  sodann  von  N^euem 
der  Parlament sausschuls  von  1853.  der  vereiitirrte  Aussehuls  von  1872  und 
der  Parlamentsauschul's  von  1881/82.  Schon  1HG5  waren  von  den  4ÜUÜ 
Meilen  (englisch)  Wasser.'*trafsen  in  England  und  Schottland  etwa  ein 
Drittel  in  den  Ilän<len  un<l  uuter  demF^influfs  der  Eisenbahngesellschafteu; 
nach  einem  amtlichen  Ausweise  von  1872  befanden  sich  I30(>  Meilen 
Kanäle  im  Eigenthum  und  244  Meilen  in  l'acht  derselben.  Auf  wie  viel 
Kanäle  die  Ei.senbaJingesellschaften  aufserdem  noch  einen  nuifsgebenden 
F^influfs  besafsen.  wunb'  nicht  festgestellt.  Der  Parlamentsausschufs  von 
188182  sagt:  „Schwere  Klagen  sind  erhoben  worden  von  Geschäfts- 
leuten und  Kanalgesellschaften  gegen  FlisenbalmgeselLschaften,  wek'he 
Kanäle  besitzen  oder  beherrsihen;  es  sind  Fälle  :iim. führt  worden,  wo 
Eisenbahngesellschaften.  nach<lem  sie  den  Besitz  odm  die  Herrschaft  über 
einen  Kanal  erworben,  aufgehört  haben,  ihn  zu  benutzen  (uler  ihn  haben 
verfaJlen  lassen  oder  unsiiniinf  Zölle  verlangt  IkiImmi.  zumal  bei  Durch- 
gangssfitzen,  mit  dem  Ki-folge.  dal*?i  der  Verkehr  den  Ei.senbahnen  zugewendet 
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worden,  auf  denen  höhere  Frachten  verlang:t  wenU  ii  zum  Schaden  der 
Geschäftsleute  und  des  Publikums/'  Thatsächlich  sind  gegenwärtig  in 
Grofsbritannien,  aoCser  den  iiatürliciitMi  Wassergtrafsen  und  den  an  diese 
und  an  die  See  ansrhiiefsenden  Kanälen  fast  .sämmtliche  übrigen  Rinnen" 
waaserstrafsen  in  den  Händen  oder  unter  dem  Einflnfs  der  Eisenbahn- 
•resellschaften,  welchr  ihnen  nur  soviel  Verkehr  lassen,  als  ihnen  gat 
seheint  einen  grofsen  Theil  derselben  aber  ganz  haben  verfallen  lassen. 
Voraussichtlich  wird  hieran  auch  das  vorliei^pudf  Gpsotz  wenig  oder  nichts 
ändern.  In  Grofsbritannien*  wo  Kanäle  wie  Eisenbahnen  in  den  Händen 
privater  Aktiengesellschaften  sich  bofiiulrn,  also  unter  gleichen  Ver- 
hältnissen kämpfen,  hat  sich  die  Eisenbahn  dem  Kanal  in  jeder  Beziehnng 
öberlegen  gezeigt  und  ihn  nahezu  vollständig  ans  dem  Felde  geschlagen. 

Der  vierte  Abschnitt  der  Gesetzes  enthält  Bestimmangen  ver- 
schiedener Art.  Bemerkenswerth  ist  der  dem  Gesetz  neu  eingefägte  §  60, 
wonach  vor  den  Eisenbahnkommissaren  die  Parteien  persönlich  erscheinen 
können  oder  aber  sich  vertreten  lassen  können  durch  einen  Counad  oder 
SoHdtoTy  einen  Rechtsberalher  oder  Rechtsanwalt.  Es  sind  das  die  beiden 
Klassen  der  englischen  Anwälte,  die  sonst  vor  den  Gerichten  beide  nothwendig 
sind,  da  der  8olieäor  vor  Gericht  nicht  sprechen  darf  und  der  Caunad, 
oder  BarriUer  keinen  Klagauftrag  unmittelbar  entgegennehmen^  sich  über- 
haupt sieht  mit  Feststellung  der  Thatsachen  u.  s.  w.  befassen  darf.  Als 
Sachwalter  vor  deu  Kommissaren  sollen  nur  Anwälte  zugelassen  werden 
welche  nachgewiesenerm^sen  wenigstens  zwei  Jahre  vor  dem  Parlament 
im  Einbringen  und  Bekämpfen  von  Gesetzvorlagen  (^P^ivate  Biä»)  be- 
schäftigt waren.  Offenbar  soll  hierdurch  für  die  Kommissare  eine  Klasse 
von  Anwälten  gesichert  werden,  welche  praktisch  mit  Eisenbahn-  und 
Kanalsaehen  vertraut  sind. 

III. 

Das  Gesetz  vom  10.  August  1888,  dessen  Hanptbestimmungen 
vorstehend  erörtert  sind,  beschäftigt  sich  im  Wesentlichen  mit  dem 
Güterverkehr  auf  Eisenbahnen  und  Kanälen;  auf  den  Personen- 
verkehr und  den  eigentlichen  Betrieb  erstreckt  sich  dasselbe  nicht.  Die 
Aufsicht  über  den  Güterverkehr  und  die  Eisenbahnen  und  Kanäle  im 
Allgemeinen  verbleibt  nach  demselben,  wie  bisher,  dem  Handelsamt  — 
ein  Antrag,  dieselbe  gleichtalls  den  Kommissaren,  welche  zu  diesem  Zweck 
durch  Beisitzer  zu  verstärken  wären,  zu  übertragen,  hat  keinen  Beifall 
gefunden.   Demgemäfs  ist  namentlich  die  Durchführung  der  Reform  in 
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der  Gfiterktassifikation  und  den  HOchstsfttzen  der  Eisenbalmen  Sache  de:^ 
Handelsamts.  Die  Kommusare  bilden  daneben  einen  Verwaltungs- 
gerichtsbof  fftr  Streitigkeiten  zwischen  Eisenbahn-  und  Kanalgesell- 
schaften unter  sich  und  mit  dem  Publikum,  ihre  Zuständigkeit,  wie  ihre 
Befugnisse,  insbesondere  auch  bezfiglich  der  Durchführung  ihrer  Anord- 
nungen, sind  gegen  früher  wesentlich  erweitert  und  ausgedehnt.  Trotzdem 
ist  es  eine  domige  Au^be^  welche  ihnen  gestellt  ist  im  Wege  der  Recht- 
sprechung gegenüber  den  mächtigen  und  widerstrebenden  englischen  Eisen- 
bahngesellschaften die  Vorschriften  dieses  und  der  früheren  Gesetze  Yon 
1854  und  1873  durchzuführen,  eine  Aufgabe,  die  das  Handelsamt  und  die 
englischen  Gerichte  nicht  haben  lösen  können.  Ob  die  Kommissare  ^e 
lösen  werden,  mufs  die  Zukunft  lehren.  Bisher  sind  ihre  Erfolge  trotz 
löblichen  Eifers  nur  gering  gewesen,  was  allerding.s  zum  Theil  mit  ihrer 
beschränkten  Zuständigkeit  und  ihren  ungenügenden  Befugnissen  auf  Grund 
des  Gesetzes  von  1878  zusammenhing.  Durch  das  Gesetz  von  1888  ist 
unzweifelhaft  in  dieser  Richtung  vieles  gebessert  allein  die  Schwierig- 
keiten, welche  einer  Durchführung  der  gesetzlichen  Vorschriften  in  Bezas 
auf  das  Verkehrswesen  gegenülier  den  englischen  Eisenbahngeseltschaften 
bisher  hauptsächlich  entgegen  standen,  bestehen  auch  heute  noch  fori. 
Diese  sind:  die  grofse  Uebermacht  der  Eisenbahngesellschaften  gegenüber 
jedem  Kläger,  selbst  örilichen  Bi^hörden  und  Vereinen  gegenüber,  die 
Kostspieligkeit  und  Langwierigkeit  des  englischen  Prozefsverfahrens  un<l 
•die  Möglichkeit  für  die  Eisenbahnen  unter  Benutzung  dieser  Um.stände 
die  Kläger  von  Verfolgung  ihres  Rechts  abzuschrecken  und  sie  zu  ermüden.*) 
Aber  auch  wenn  dies  nicht  so  läge,  wenn  die  Kommissare  diese  Hindemisse 
zu  überwinden  wAfsten.  würden  sie  doch  den  schweren  Uebelständen  im 
englisehen  Verkehrswesen  deshalb  nur  in  geringerem  Mafse  abhelfen 
können,  weil  das  bestehende  materielle  Recht  die  Mittel  hierzu  nicht 
bietet.  Solange  den  Eisenbahngesellschaften  nahezu  volle  Freiheit  in  der 
Tarifgestaltung  gewährt  wird,  kann  .selbstverständlich  auch  eine  Be^seitigung 
der  wesentlich  hieraus  für  <len  Verkelir  entstehenden  Mifsstände  nicht  er- 
reicht werden.  Und  in  dieser  Richtung  ist  auch  dnrdi  da.s  Gesetz  vom 
10.  August  1888  nichts  Durchschlagendes  geändert.  Die  EinfTihrnng  der 
neuen  Gflterklassifikationen  winl.  wie  bereits  oben  ausgeführi.  eine  halbe 
Mafsregel  bleiben,  weil  nicht  fine  allgemeine  einheitliche,  sondern  ver- 
schiedene besondere  Klassifikationen  für  jede  Eisenbahngesollscimft  fest- 
gesetzt werden  sollen.  Ebenso  wird  es  mit  den  neuen  Höchstsätzen  sein. 
TIeherdies  werden  die«telben  voraussichtlich  so  hoch  festgesetzt  werden. 

*)  VerKl.  «lariiber  im  Näheren  ("ohn,   englisch«'    Eistnlmlinpolitik   BU.  III 
S.  144- loa. 
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dafs  sie,  wie  zur  Zeit,  ffir  den  Vericelir  wenig  Bedeutung  haben  werden, 
weil  die  Eisenbahnen  in  ihrem  eigenen  Interesse  ihre  Frachtsätze  onter- 
halh  derselben  halten.  Unterhalb  derselben  aber  haben  sie  freie  Hand 
bezflgUch  der  Festsetzung  ihrer  Frachtsfttze,  und  au<^h  die  Bestinimangeit 
wegen  VerOfTenttiehung  der  Tarife  und  der  ungehdrigen  Bevorzugung 
werden  sie  sowenig,  wie  bisher,  verhindern,  zahlreiche  Differentialtarife 
der  schlimmsten  Art  und  auf  besonderer  Vereinbarung  l>eruhende  Rabatte 
und  geheime  Refaktien  zu  Gunsten  einzelner  Personen  oder  Verkehrs- 
beziehungen  und  zun  Nachtheil  der  Gesammtheit  aufrecht  zu  erhalten 
sowie  einzuführen.  Denn  eine  wirksame  Kontrole  hiergegen  giebt  es  in 
England  nicht,  und  wenn  selbst  die  Kommissare  auf  Klage  der  Betbeiligtun 
in  einem  oder  anderem  Falle  einschreiten,  so  bat  dies  gegenüber  den 
tausenden  Ton  Pftllen  dieser  Art.  welche  täglich  im  englischen  Eisenbabn- 
gilterverkehr  vorkommen,  keine  Bedeutung.  Gegen  diese  Uebelstände  ist 
Oberhaupt  auf  dem  von  der  englischen  Gesetzgebung  bisher  beschrittcnenWege 
nicht  anzukommen,  und  auch  das  neue  Eisenbahn-  und  Verkehrsgesetz 
wird  hieran  wenig  ändern.  Da(s  dies  auch  die  Ansicht  der  englischen 
Eisenbahngesellschaften  ist.  dafSr  spricht  der  Umstand,  dafs  dieselben  im 
Gegensatz  zu  ihrem  frfiheren  Verhalten  dem  Gesetzentwurf  diesmal  durch 
ihre  Vertreter  im  Parlament  nur  einen  schwachen  Widerstand  haben  eiit> 
gt'g«  nsetzen  lassen. 

Immerhin  wird  e8  von  Interesse  sein,  nachdem  die  grofse  nordameri- 
kanische Republik  vor  Kurzem  durch  das  zwischenstaatliche  Verkehra- 
gesetz  von  1887  einen  ersten  Versuch  gemacht,  die  ähnlichen  Uebelstände 
ihre»  Eisenbahnverkehrsweseus  durch  gesetzliche  Bestimmungen  abzustellen, 
fliese  Sisvpbusarbeit  auch  in  England  von  Neuem  heginnen  zu  sehen.  In 
den  Vereinigten  Staaten  sollen  die  anfftnglicben  Illusionen  über  den  Erfolg 
des  vorerwähnten  Gesetzes  schon  stark  geschwunden  sein:  in  England 
wird  man  sich  ähnlichen  Täuschungen  Qber  den  Erfolg  des  Gesetzes 
Ton  1888  nach  den  Erfahrungen,  welche  mit  der  frfiheren  Eisenbahn- 
gesetzgebung gemacht  sind,  schwerlich  hingeben.  Man  wird  vielmehr 
zufrieden  sein,  wenn  das  neue  Gesetz  den  einen  oder  andern  Uebelstand  im 
Verkehrswesen  beseitigt  oder  mildert,  und  im  Uebrigeu  ertragen,  wai« 
mau  nicht  ändern  kann  oder  will. 


f 
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Gesetz,  betitllM  die  bessere  Regelung  des  Eisenbehn-  wid  Kanelverkehre 
und  andere  Zwecite,  vom  10.  August  1888. 

9  1.  Dies  Gesets  erliilt  die  Beaeiehnnng  nBisenbaltn»  nnd  KsnalTerkelvBgesets 
von  1888*. 

Dasselbe  gilt  alsi  eins  mit  dem  BisettbahttgeMtB  von  1878  nud  den  dieses 
ergänzetiden  Gesetzen  nnd  führt  mit  \}n)fn  gemeinsam  die  Beseichnong  „Eisenbehn- 
nnd  Kanalverkebrsgesetze  von  1873  und  I6bd.** 

I.  Gerichtehof  nnd  Verflnhren  der  Biaenbalu-  nnd  Kanalkonnfscilon. 

Bildung  derselben. 

5  2.  Mit  tieni  Zeitptinkt.  in  welchem  die  Bestimmungen  über  die  in  dem  Eisen- 
bahngi^setzc  von  187H  bezeichueten  Komroisäare  aufäer  Geltung  treten,  wird  an  deren 
Stelle  eine  neue  „Eiäenbahn-  und  Kanalkomuission''  gebildet,  in  diesem  Gesetz  be- 
seichnet  als  «die  Kommissare*',  welohe  ans  swei  ernannten  nnd  drei  Mitgliedern  von 
Amtswegen  besteht.  Dieselbe  ist  ein  Besehwerdegnidit  mit  amtliebem  gerlditUch 
anerkannten  Siegel.  Die  Kommissare  können  vorhandeln  ebne  Bflcksicbt  darauf  dafa 
die  Stelle  eines  Mitglieds  nnbesetit  ist. 

§  3.  1.  Die  beiden  angestellten  Mitglieder  werden  von  der  Königin  ernannt, 
xnn&cfast  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  und  später  bei  Erledigung  einer  Stelle. 

2.  Die  Ernennmig-  erfolgt  auf  Vursclilag  Präsidenten  des  Handelsamts.  Ein 
Mitglied  muls  in  Eisenbahnangelegenheiten  erfolireu  sein. 

3.  Der  §  5  des  Eisenbahngesetses  von  1873  gilt  fltr  jedes  angestellte  Mit« 

glied 

♦)  §  5  lantet: 

Jeder  auf  Grund  dieses  Oesetaes  angestellte  Kommibaar  bat  sieb  innerhalb 
dieier  Kalendwmonate  naeh  sdner  Ernennung  aller  Aktien,  Antheilseheine,  Anl^e- 
sdieiBe,  Sehnldvwscbreibnngen  oder  sonstigen  Werthpapiere  irgend  einer  Eisenbahn- 
oder  Kanalgesellschait  im  Vereinigten  Königreiche,  welche  er  zur  Zeit  seiner  Er- 
nennnnc:  besitzt  oder  an  welchen  er  zn  eigenem  Nutzen  iK  tlieilitrt  L^t.  giinzli.li  zw 
entäulsern;  auch  m  keinem  auf  Grund  dieses  Gesetzes  angestellttu  Kommissar, 
solange  er  diese»  Amt  inne  hat,  erlaubt,  solche  Aktien,  Autheilscheine,  Anleihescheine, 
Scbnidverschreibungen  oder  sonstige  Werthpapiere  an  erwerben,  anannebmen  oder  an 
selehen  an  eigenem  Mntsen  sieh  an  betheiligen,  nnd  wenn  einem  solchen  Kommissar 
derartige  Werthe  oder  die  Betbeilignng  an  solehen  dnreb  Vermlebtni/s  oder  Erbschaft 


Digitized  by  Google 


Englisches  Eisenbahn*  nnd  Kanalverkebra^sets  vom  10.  Augnst  1688.  17 


4.  Has  (lelialr  jedes  ange«f eilten  Mityliedis  wird  von  tlrm  T^rii^ideuten  des 
Handelsanits  unter  Mitwirknnir  des  ^Schatzamts  festgesetzt  und  darf  dreitausend 
rfunU  St.  jährlich  nicht  übersteiceu. 

5.  Der  Lordkanzler  ist  befugt,  nach  seinem  Ermessen  jedes  angestellte  Mitglied 
wegen  Unflliigkeit  oder  MiAverhaltens  absnsetsen. 

(4.  1.  Tob  den  drei  Ifitgliedem  Toa  Amtswegen  wird  je  eines  Air  England, 
für  Schottland  und  fAr  Iriaad  bestellt.  Dieselben  wer<len  nur  zu  den  Angelegenheiten 
des  Landesthi  ils  hpransrezo:»-»'!!.  ftlr  u  i-li  hen  sie  bestellt  sind. 

2.  MitLTlicd  von  AnitHweirt  n  kann  nur  ein  Richter  eines  höheren  Gerichts  sein, 
welchen  in  England  der  Lordkauzier,  in  Schottland  der  Präsident  des  Sessionsgericht » 
«ad  in  Irland  der  Lordkauler  von  Lrland  von  Zeit  ku  Zelt  nlttelat  sehriftlloher  Be- 
staUnng  bestimmt.  Diese  Bestallnng  «rfolgt  fttr  eine  Zeit  von  mindestens  fttnf 
Jahrein. 

8.  Ueber  die  Betheilignng  der  Mitglieder  von  Amtswegen  an  den  Geschäften 
werden  von  Zeit  zu  Zeit  von  dem  Lordkunzkr,  dem  Präsidenten  des  s.'««ionsgericht9 
und  dem  Lordkauzier  von  Irland  nach  Btnehiueu  mit  jenen  Mitgliedtru  lür  England, 
^Schottland  und  Irland  dem  Bedürfuiis  entsprechende  Bestimmungen  getroffen,  sowohl 
um  ihre  Betheiligung  sdbst  an  sicheni,  als  anoh  Uber  Zeit  nnd  Ort  d«r  jeweiligen 
Sitnuigen  nnd  ttber  sonstige,  eine  zweekentapreehende  nnd  schlennige  Untersuchung 
der  einzelnen  Fällr  betreflTende  Punkte. 

§  5.  1.  Nach  Mafsgabe  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  und  der  auf  Grund 
desselben  erß-phcndfu  aHo-empinpn  Vnrfichriften  können  die  Kommissare  in  jedem 
Theile  den  Vereinigten  Küiiigreichs  an  dem  Orte  oder  den  Orten  Sitzuugen  abhalten, 
welche  für  die  Erledigung  der  Verhandlungen  am  geeignetsten  erscheinen. 

9,  Das  Hauptamt  der  Kommissare  ist  in  London.  Die  daselbst  stattfindenden 
Qffentliclien  Sitanngen  werden  in  den  königlichen  Oerichtshöfsn  oder  an  einer  anderen 
Stelle  abgehalten,  welche  der  Lordkanzler  von  Zeit  zu  Zeit  bestimmt. 

?>.  Miiidt  stens  dn  i  Mitirlifder  mfisi^pn  an  ji^der  Vcrliandlnnf^  theilnehmeu;  das 
Mitglied  von  Amtswegeu  führt  den  Vorsitz  und  seine  vVnsicht  ist  in  Rechtsfragen 
loafsgebend. 

4.  Abgesehen  von  vorstehender  Bestimmung  tindet  der  §  27*)  des  Sisenbahn- 

flberkommen  oder  angewandt  werden,  so  hat  derselbe  sieh  innerhalb  dreier  Kalender- 
monate hiernach  dieser  Warthe  oder  Werthbetheilignng  völlig  an  entKufsem. 

Di«  Kommissare  sind  nur  unter  Zustimmung  der  bethdUgten  Parteien  befogt, 
^in  nach  iliesem  Gesetze  ihnen  zustrhondes  Recht  anseuüben,  wenn  sie  in  einer  Sache 
mittelbar  oder  unmittelbar  Itetheiligt  sind. 

Die  Kommissare  haben  ihre  gesammte  Zeit  der  Lnuiiuiig  ihrer  Dienstobliegen- 
heiten nach  Kafsgabe  dieses  Oesetaes  au  widmen  nnd  dürfen  irgend  ein  hiermit  un- 
vneinbares  Amt  oder  Geschult  weder  aandimen  noch  innehaben. 

*)  Derselbe  tautet: 

Die  Kommissare  haben  an  solchen  Zeiten  nnd  an  solchen  Orten  Sitaungen  alK 

zuhalten  und  ihre  Veriiaildlnngw  in  soh  her  Weise  zuführen,  wie  ihnen  zur  schnellen 
(Teschäftserledigung  am  geeignetsten  erscheint.  Die?*f  lln  n  knnnf>Ti  unter  Beachtung- 
der  sonstigen  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zusammen  odi  r  -xtreunt,  iu  geschlossener 
'•der  ötfentlicber  Sitzung  verhandein.  Jede  ihnen  zugeheudc  Beschwerde  indcfs  ist 
auf  Antrag  einer  betheiligten  Partei  in  Öffentlicher  SItsnng  an  nntersnchen  nnd  an 
entaeheiden. 

ArobiT  für  KiMnbalmwwtti.  UiA.  ^ 
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Gesetzes  von  1873  Auweuduug.  Jeder  liesulilurä  kauu  vou  zwei  Koiumisdareii  voU- 
zugeu  werden. 

5»  Jeder  mit  seinem  Einverstlndnifs  som  Mitigtied  von  Amtswegen  bestellte 
lüehter  hat  an  der  Untersnehimg  der  fOr  ihn  nastSadigen  Angelegenheiten  th«l- 
ximefamMi,  wenn  nnd  sobald  als  diese  zur  Unterduchaug  vorbereitet  sind  oder  sobald 
eine  solche  angezeigt  erächeint.  Derselbe  iHt  zur  Erledigung  seiner  sonstigen  richter- 
lichen OblieL'i^nh'  in  n  nur  heranauaiehen,  wenn  seine  Theilnahme  an  der  Kommission 
nicht  erlordt-n  winl. 

6.  Wenn  ein  aU  Mitglied  vou  Aiuu»wegeu  bestellter  Kiuhter  zeitweilig  an  der 
Theilnahnie  an  den  Konunissionsgeechftften  Terhindert  ist,  so  kann  der  Lordkannler 
in  England,  der  Präsident  des  Sessionsgeriehts  in  Schottland  nnd  der  Lordkannler 
▼Ott  Irland  an  Stelle  des  behinderten  einen  anderen  Richter  eines  höheren  Gerichts 
bestimmen  und  der  so  bcstt^llte  Richter  gilt  fUr  alle  Sachen,  an  deren  Yerhandlnng 
er  Theil  nimmt,  als  Knminiäsar  von  Amtswegen. 

7.  Wenn  der  Prä:>idtint  des  Handelsamts  von  der  Verhinderung  eines  angestellten 
Mitglledea,  an  der  Untersuchung  einer  Sache  theilzunehmeu,  oder  vou  der  Erledigung 
einer  Stelle  KenntnKii  erhalten  hat,  so  kann  derselbe  im  Falle  der  Nothweadigkeit 
einer  schleiuiigen  Untersnehong  fttr  die  betreffMde  Untersnchong  einen  Kommissar 
auf  Zeit  bestellen,  welcher  für  die  fraglichen  Zwecke  bis  zur  endgültigen  Entscheid- 
dang  dieselben  Amt8ir»;W''tlt*'ri  tiiid  Refui^nissc  hat,  wif  An  an2r«"'tfintrr  Komraissar. 
Ein  solcher  Vertreter  erhält  entweder  von  dem  verhinderten  Mit^:lie(ie  lult-r.  wtuni 
die  Stelle  selbst  erledigt  ist,  aus  dem  für  diese  Stelle  im  Etat  ausgewortenen  Betrag 
^ne  ron  dem  PriUddenten  des  Handdsamts  festnisetiende  Vergütung. 

I  8.  Auf  Antrag  beidw  H&nser  des  Parlaments,  dahingehend,  dafs  in  BQLekaieht 
auf  die  den  Kommissaren  von  Amtawegen  durch  dieses  Qesetz  ttberwiesenen  Oeschftfte 
die  Geschäfte  des  Hohen  (ierichtshofes  in  England  die  Austeilung  eines  Ergänznngi<- 
richters  hei  diesem  Gerichtsliofe  erfordere,  kann  die  Könisrin  einen  Ersrünzuntrsrichter 
bei  difsi  in  (ierirht«<hofr'  ernennen,  auch  demnÄrhst^  jedoch  nur  auf  i^leiiben  Antrag, 
aber  nii^iit  aus  anderem  Anlai's,  die  etwa  erledigte  Stelle  wieder  besetzen.  Uas  Gesetz 
über  die  Anstellting  nnd  den  Befähigungsnaehweis  der  Richter  dieses  höheren  Oe« 
riehts,  Uber  ihre  Dienstobliegenheiten  and  Amtsatellang,  fiber  Rang,  Oehalt  and 
Ruhegehalt  u.  s.  w.  gilt  auch  für  den  in  dieser  Weise  ernannten  Richter.  Derselbe 
wird  derjenigen  Abtheilung  des*  Gerichts  zugetheilt,  welche  die  Königin  bestimmt, 
und  kann  in  gleicher  Weise  versetzt  werden,  wie  dies  für  andere  Richter  derselben 
Abtheiluug  zuläiitsig  ist. 

§  7.    1.  Jede  der  nachbezeichneten  Behörden  und  zwar 

a)  Lokalbehördcii,  wie  jedes  Hafenamt  oder  jede  Schiffahrtsbehürde,  der  Stadt* 
rath  von  London,  jeder  Rath  einer  Stadt  oder  eines  Fleckens,  jede  Graf- 
schaltsrertretung,  welche  dareh  ein  in  gegenwitrtiger  oder  kUnltiger  Parla- 
mentssesflion  genehmigtes  Gesetz  geschaffen  wird,  die  in  Vierteljahrssitznnir 
yersammelten  Richter,  die  Kommission  jeder  Grafschaft  in  Schottland,  das 
hanptHtiidti^che  Arbeitsamt,  ferner  jede  neben  dem  Magistrat  bestehende 
.städtische,  nie  i<'do  ländliche  (losuudheitsbehörde, 

b)  jeder  Verein  von  i^aufleuten  oder  Verfrachtern  oder  Handels-  oder  landwirth- 
schaftliche  Kammer,  welche  laut  Bescheinigung  des  Handelsamts  aar  Klage- 
fühmug  berechtigt  ist, 

kann  bei  den  Kommissaren  alle  Klagen  einbringen,  über  welche  diese  an  entsdieiden 
befiigt  sind,  ohne  nachanweisen,  dafs  sie  selbst  von  dem  Beschwerdegegenstand  be- 


Digitized  by  Google 


Eogliaclie»  Eisenbfthn-  tmd  Ka&aWerkehrsgesets  roiii  10.  Auguat  188B. 


19 


troffen  ist.  Jede  dieser  Behörden  kann  aach  anftreten  gegen  jede  der  Entscheidung 
der  Komraisjiare  unterliegende  Beschwerde,  wenn  die  betreffende  Behürde  oder  die 
von  ihr  vertretenen  Personen  nach  Ansicht  der  Kommissare  durch  die  Entscheidung 
jener  Beschwerde  betroffen  worden. 

a.  Du  Budelsant  kann  nach  seinen  Smesien  als  Bedingung  für  die  Ans- 
sidlnng  jener  rorerwlhnten  Beieheinigang  Terlangen,  dafs  Sieheriieit  fttr  die  den 
Beschwerdeführern  etwa  aufzuerlegenden  Kosten  in  solcher  Art  und  in  solcher  H8he 
geleistet  wird,  als  dasselbi-  für  nöthi^  t  raclitet. 

3  .Tt'de  liiernach  ertheilte  Bescheinii^un;;  beluilt,  wenn  sie  nicht  zurttckgezogen 
wird,  lür  zwölf  Monate  vom  Tage  der  Ausstellung  au  Geltung. 

Gerichtsbarkeit. 

§  8.  Den  Kommissaren  wird  die  ToUe  Gerichtsbarkeit  und  Amtsbeltagnifs  Uber- 
tragen  und  verliehen,  welche  bei  Inkrafttreten  dibsee  Gesetzes  den  Eisenbahn- 
kommissaren auf  Grund  des  Eisenbahngesetzes  von  1B73  oder  eines  anderen  Gesetzes 
oder  *<onst  verliehen  war  oder  zustand.  Auch  findet  jede  auf  die  Eisenhahnkommissare 
bezügliche  Hestimmnng'  in  dem  Kisenbahnijesetze  von  1873  oder  iu  einem  anderen 
iresetze  oder  einer  anderen  Urkunde  mit  und  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  auf 
die  hierdurch  gebildete  Eisenbahn*  und  Kanalkommission  Anwendung. 

}  9.   Soweit  in  einem  Spezialgesetze 

a)  Bestimmungen  aber  Verkehrserleichteruugeu,  ungehörige  Bevorzugung  oder 
sonstige  im  $  9  des  Eisenbahn-  «nd  Kanalverkehrsgesetnes  von  1864*) 
erwähnte  Punkte  getroffen  sind,  oder 

b)  von  einer  Gesellschaft,  auf  welche  dieser  Theil  dieses  Gesetzes  Anwendung 
findet,  die  Herstellung,  einer  Station,  Strafse  oder  anderen  ihnliohen  Anlage 

zum  Nutzen  der  .^llcromeinheit  erfordert,  oder 

c)  sonst  einer  soleheu  Gesellschaft  eine  Vei^flichtiuig  im  öffentUcheu  oder 
privaten  Interesse  auterlegt  ist, 

oder  soweit  ein  Gesetz  Bestimmungen  über  Privataaschlufsbahnen  oder  Ausweich- 
stellen enttiält,  sind  die  Kommissare  zur  Prflftug  und  Bntscheidung  von  Beschwerden 
Uber  Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Bestimmungen  in  gleicher  Weise  befugt,  wie 
bezttglicb  der  VerstSCie  gegen  1}  8  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  von 
185t  und  dessen  splltere  Erginznngen. 

f  10.  Falls  eine  Frage  oder  ein  streit  entsteht  Uber  die  G«  si  tzmäfsigkeit 

eines  Wege|,'cld-t.  eines  Frachtsatzes  oder  einer  fiebühr,  oder  eines  Theiles  davon, 
welche  dctn  < iiitervL-rkt  hr  von  einer  Gesellseliali,  auf  welehe  dieser  Theil  dicHps  Ge- 
.»etze»  Auweudung  hndet.  auterlegt  ist  oder  auterlegt  werden  soll,  so  sind  die  Kom- 
missare zuständig,  hierüber  nach  Prüfung  de.<i  Sachverhalts  zu  cutsuheideu,  auch  die 
Zahlung  dieses  Wegegelds,  Frachtsatzes  oder  dieser  Geblihr  oder  des  als  gesetzmiifsig 
von  ihnen  festgestellten  Theiles  anzuordnen. 

f  11.  Keine  vor  oder  nach  Ertafs  dieses  Gesetzes  getroffene  Vereinbarung, 
wel^e  nicht  durch  Gesetz  oder  vom  Handelsamt,  oder  von  den  Kommissaren  auf  Grund 

des  Eisenbahngesetzes  von  lS7v)  oder  diese.s  Gesetzes  bestätigt  worden  ist,  soll  eine 
Oeaellscbaft,  mt  welche  dieser  Theil  des  Gesetzes  Anwendung  findet,  verhindern, 

•)  Die  betreffenden  Bestimmungen  sind  auch  im  25  de.s  vorlie^emleu  desetzes 
wiedergegeben. 
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solche  augemes!<en*'  Vtrkehrstrleichterunj^eji,  wie  sie  die  Kommissare  im  öffeniiicheu 
luteresßc  fiir  triorderiich  eracliteu,  zu  gewähren,  noch  dieselbe  berechtigen,  sie  za 
verweigern,  noch  auch  die  Kommitsare  hindern,  iu  Betreff  derartiger  Erleichterangen 
eine  Bestimmung  zn  treffen  oder  durcbsoflihren. 

i  12»  Soweit  die  Kommissare  zur  PrOlüng  and  Entscheidung  einer  Angelegen« 
hf\t  bf>fnift  gind,  können  sie  ii.bon  oder  anstatt  einer  anderweiten  Entscliii'lifrnug 
der  kl  .-^^  iidpn  £r<''-"'"liäd!L't**n  Partei  ><  liuiL  u-f;:r.*iifz  in  Höhe  -le«  rrmittelten  Schadens 
zubillig^en.  Ein  «lerartiL^'-r  Srhadens»  rsarz  hat  den  gts.iiunit'  n  ><  li,ulfii«an8pruch,  ein- 
schliefgUch  der  Rückzahlung  vuu  Mehrlracbten,  vollständig  zu  umla^den,  welcher, 
falls  dieses  Oesets  nicht  bestünde,  der  betreffenden  Partei  ans  ihrer  Beschwerdesache 
ngestanden  haben  wfirde. 

Ein  derartiger  Schadenj^ersatz  soll  aber  nicht  sngesprochen  werden,  wenn 
nicht  die  geschädigte  Partei  innerhalb  l  ines  Jahres  nach  Entdeckung  des  Schadens 
vor  den  Kommis'äaren  Klage  angestellt  hat. 

Die  Koniniissare  können  die  Höhe  derartiger  ^chadensersatzansprüche  entweder 
durch  eigene  Untersuchung  ermitteln  oder  zu  diesem  Behufe  eine  Untersuchung 
durch  eins  oder  mehrere  ihrer  Mitglieder  oder  durch  einen  ihrer  Beamten  anordnen. 

§  ISb  Bei  Beschwerden  Aber  ungebührliche  Bevorzugung  ist  eine  Ent- 
schidigung  nicht  zu  g»!währen,  wenn  die  Kommissare  finden,  dafs  die  den  Gegen- 
stand der  !l<  >«  hwr-rdc  bildenden  Frachtsätze  für  die  Zeit  ihrer  (Jültigkeit  in  «Im  auf 
den  Statioin  ii  'l'-r  bt-m  tfenden  Eisenitahnge.sellschaft  auslif irend<^n  Tarifl)Uchcrii  vor- 
.scbrift8mal><ig  gcmäis  U  des  Eiäenbahngesetzes  von  ]s7;i  und  seiner  Krgänzungen 
in  diesem  Gesetse  veröffentlicht  sind,  es  sei  denn,  dafs  die  klagende  Partei  von  der 
Eisenbahngeseilschaft  schriftlich  die  Beseitigung  des  Beschwerdepunktes  verlangt 
and  die  Eisenbahni:«  Ihchaft  dieser  Forderung  nicht  in  angemessener  Frist  und  in 
der  Weise,  wie  es  die  Kommissare  für  augezeicrf  erachten,  Genüß-o  ^•plpiistet  hnt. 

§  14.  f'io  K'unnii^'ifir''  können  zwei  oder  mehreren  der  «liescin  (iesetz  unter- 
worfenen Gesellschaften  aufgeben,  eine  von  ihnen  getrotiene  Verfügung  zur  Aus- 
führung zu  bringen  und  au  diesem  Behufe  gnoeinsehaltliche  Mafsaahmen  zu  treffen. 
Auch  können  dieselben  d«ii  Gesellsehalten  oder  in  streitigen  Pillen  einer  derselben 
die  Vorlage  eines  Planes  zur  Ausführung  der  Verfügung  aufgeben  und  nach  end* 
gültiger  Genehmigung  dieses  Plans  jodo  der  Gesellschaften  anhalten,  alles  Noth- 
vveudi<re  zn  thni»,  um  ihrers^itsj  nn-l  inm  rimlb  ihres  Bereirh's  das  Verfugte  ins  Werk 
zu  >Jetzi  II,  t«  rti«  r  da?  Verhaltnil^,  nach  welchem  die  einzelnen  Gesellschaften  die 
dadurch  ent.stehendeu  Kosten  zu  tragen  haben,  ihrerseits  festsetzen  und  geeigneten 
Palles  fttr  obige  Zwecke  auch  besondere  Verfllgnngen  an  eine  oder  mehrere  dieser 
Gesellschaften  erlassen. 

Die  Kommissare  sind  hiernach  aber  nicht  ennächtigt,  an  ewei  Gesellschaften 
eine  Forderung  zu  stellen,  welche  unsulässig  sein  würde,  wenn  die  zwei  Gesell- 
Schäften  nur  eine  einzige  wären. 

§  1.'».   Soweit  die  Eisenbahnkommissarc  von  der  ihnen  in  §  S*;  des  Eisenbahn- 

*)  Derselbe  laut*  t: 

Sofern  f^ine  Streitigkeit  /.wi-nlien  Eisenbahngesellschaftcn  oder  zwiscIuMi  Kaiial- 
gtsiellschafteu  oder  zwischen  einer  Eisenbahn-  und  einer  Kanalgesellschaft  am  Grund 
der  Bestimmungcu  eines  vor  oder  nach  diesem  Qesetce  erlassenen  allgemeinen  oder 
besonderen  Gesetzes  ün  sehiedsriehterliehen  Yerfahroi  zu  entscheiden  ist  oder  auf  Sr- 
fordern  entschieden  werden  soll,  ist  dieselbe  anf  Ansuchen  einer  als  Partei  betheiligten 
Gesellschaft  und  mit  Zustimmung  der  Kommissare,  den  letzteren  zur  Entseheidoiig  — 
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Gesetzes  vou  1873  und  son^ricren  Verordnungen  vi  rlirh.  n.  u  Befujtinifs,  Stroitigkeiten 
zwischen  Gosellschaff «n  auf  (.»rund  eines  allgenieimn  od.^r  bfsnndprfn  Oesetzes  im 
schiedsricliterlichen  Vertahren  zu  eutsclieiden,  (^(>brAuth  inarhen,  haben  die  Be- 
stuttmongen  räies  dwreli  ein  derurtiges  Oesetz  genehmigten  Schiedssprüche!  dieselhe 
Gflltiglceit,  wie  die  Bestimmnngen  des  betreffenden  Gesetzes  selbst. 

ft  16.  I.  Falls  das  ^ndelsamt  oder  die  Kommissare  anf  desfalkigen  Antrag 
in  Ansttbnng  einer  dnrch  ein  aligemeines  oder  besonderes  Gesetz  ihnen  verliehenen 

Befu^nifs  ein^r  diesem  fiesetz  untervorfmen  Gesellschaft  die  Ausführunij  einer 
Krücke,  einer  Unterführung  oder  eines  Zuganges,  oder  einer  .'nmlii  In  n  Anl  ifr*'  i^nf- 
erlesren,  können  difselhen  nach  Lac^  der  Sache  als  Bedingung  der  Ausriiiirnug 
vorschreiben,  dulss  die  Zahhuig  der  ganzen  oder  eines  TUeiles  der  Ausführungskoßteu 
von  den  Antragstellern  oder  einigen  derselben  oder  von  anderen  vom  Handelsamt 
oder  TOtt  den  Kommissaren  zn  bezeichnenden  Personen  Tertraglicb  flbernommen 
werde.  Jede  der  nacbbezeichneten  Lokalbebarden,  als  die  ÜesnndheitsbehOrden,  das 
S^trafaenarat,  der  Strafsenhauaufseher  mit  Zustimmung  des  Kirrli-pi^  lvorstandes  oder 
i<^de  andoro  znr  Ahf?Fib<»nant1»  <rtiiifj  bi'r*^  htigte  Btdiürdi^  i«t  nach  ilirem  Ernit  jispn  be- 
rechtigt, in  eine  derartige  vou  dem  üaudelsamte  oder  deu  Koiumissareu  genehmigte 
r ebereinkauft  eiuzutreteu. 

%  Jede  hierbei  entstehende  Frage  Uber  die  Personen,  von  welchen,  oder  das 
VerhSltnifs,  naeb  welchem  die  entstehenden  Kosten  zn  tragen  sind,  kann  auf  Antrag 
einer  Partei  oder  auf  Grand  einer  Bescheinigung  des  Handelsamts  von  den  Kom* 
niissaren  entschieden  werden. 

3.  Die  obigp  Brzoichnnng  «Kirchspiel"  gilt  hier  in  dcmHclhcn  Hinne,  wie  in 
den  Gesetzen  über  die  Landstrafs^en :  und  ab  ..dif  Zustimmung  de''  Kirdinpiidvor- 
.standcs**  gili  da,  wo  keine  Kirclii^pi(>lversamniluug  besteht,  die  Zuätiniiuitng  einer 
Versamndnng  der  an  den  Wegegeldern  beitragenden  Einwohner,  vorausgesetzt,  dafs 
an  einer  solchen  Yersammlung  in  gleicher  Weise  eingeladen  wird,  wie  dies  bezttglieh 
einer  Sitzung  der  Kirehspielversammlung  gesetzlich  vorgeschrieben  ist. 

Bern  t  uiififen. 

$  17.  1.  (jregen  Entscheidungen  der  Kuimnissare  iib>  r  I  hatlragen  oder  in  Bezug 
aut  das  Klagerecht  eines  BeschwerdefiUirers  tiudct  keine  Berufung  »tatt. 

2.  Soweit  sonst  Berufung  nach  diesem  Gesetze  Überhaupt  zugelassen  ist,  erfolgt 
dieselbe  an  ein  höheres  Bemfdngsgericht. 

8.  Die  Einlegung  einer  Berufung  hat  stets  nach  deigenigen  fiechtsgmnda&tien 
zn  erfolgen,  welche  für  derartige  BeruAugen  von  Zeit  zn  Zeit  von  der  zttständigen 
Behörde  aufjireatellt  wcidfii. 

4.  Bei  der  Prüfung  eim  r  iW  rufiuiu^  kann  das  Berufungsgericht  alle  diejenigen 
äcblursfolgcruQgeu  ziehen,  welche  nicht  mit  den  thatsächlicheu  l-'estateliungea  im 
Widerspruche  Stehen  und  zur  Entscheidung  der  Rechtsfrage  nVthig  sind.  Dasselbe 


an  Stelle  eines  Schiedsspmohes  —  zn  ttberweisen.  Diese  Befngnifs  zur  Ueberweisnng 

an  die  Kommissare  erstreckt  sich  jedoch  nicht  auf  diejenigen  Fälle,  in  welchen  ein 
Schied!*ri<  lifer  in  einem  fllli?f»nieinen  oder  besonderen  Gesetze  namentlich  oder  nacli 
seinem  Amte  bezeichnet  igt,  oder  in  welchen  beim  Vorhandensein  eines  auf  Grund 
eines  allgemeinen  oder  besonderen  Gesetzes  ernannten  ständigen  Schiedsrichters  die 
Kommissare  die  Ueberweisnng  der  sl^eitigen  Angelegenheit  an  diesen  für  richtiger 
erachteit* 
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hat  in  dieser  Hinsicht  diesdbpn  Befngiii-";'  wie  gegenüber  einer  Bernftinsr  ^eeren 
einen  Beschln/s  eines  höheren  Cterichts  niul  i^aiiii  die  gleichen  Anordnungen  erlassen, 
wie  toldie  den  Komniasaren  «itstehco,  mch  jede  andere  und  weitexipehe&de  dem 
Reebte  entapreolieiide  Aaerdnimg  treffen,  eneli  Aber  die  Kocten  der  BervAmg  w»t- 
scheiden,  doch  kenn  kein  KommieMr  anf  Grand  oder  in  Folge  einer  BeraAmK  ketten* 
piichtig  werden. 

5.  Pi«-  Eiit!^<  Iieidnng  des  IimIk-k n  Bfrnfniio-ircrit  l.t«  i-f  »  iue  t'ndgiiltige.  Sofern 
jedoch  «  ine  ilfinungsverschied«  nhtit  zuip.  lien  zwei  IN  ruliiiigsgerichtpn  Torliegt, 
kann  jedes  Berafnngsgericht,  bei  welcht^in  eine  gleiche  baclie  anhängig  ist,  die  weitere 
Bernfting  an  daa  Okeibana  «tiasaeni  innerkalb  der  Orenien  nnd  anter  Feataetmng^ 
der  Kosten,  welcbe  es  Ar  erfoiderlick  eraditet. 

6.  Soweit  nicht  in  diesem  Geaetae  angelassen,  kann  eine  Anordnmig  oder  ein 
Verfahren  der  Kommissare  weder  in  Frage  stellt,  noch  wieder  anfgenommen,  auch 
nicht  aiifL^elmlten  od«  r  aiifcphohf n  wrrdfn  durch  Einhalt?-  oder  Zwischenbefehl  oder 
Beweisforderang  oder  auf  andere  Weise,  sei  es  von  leiten  der  Krone  oder  anderweit. 

Erglnsnngsbeatimmnngen. 

fi  18.  1.  Zweck«  Amsfltbrncg  dieses  Geaetses  haben  die  Kommissare  die  volle 
richterliebe  Befiignifs,  alle  rechtlichen  nnd  tbatsBcblicben  Fragen  an  nntersnchen  nnd 

zu  entscheiden.  Sie  haben  ferner  in  Betreff  der  Ztiziehnng  nnd  Abhürung  von  Zeugen, 
der  Vorlage  nnd  Ein.sicht  von  Urlinnden,  der  Vollstreckung  ihrer  Befehle,  des  Be- 
tretens Tind  der  Be^if  htipnng  von  Grundstücken,  wie  in  Betreff  dessen,  was  sonst  zur 
Aus(i^t1Ilt:  der  ibueii  nach  diesem  Gesetze  zustehenden  Amtsbefugnisse  und  zur  Aos- 
fUbruug  «lieses  Gesetzes  notbwendig  oder  geeignet  ist,  die  gleichen  Befugnisse,  Rechte 
nnd  PriTilegien,  wie  solche  einem  höherem  Gerichte  anstehen.  Wegen  Nicbtersebeinens 
vor  den  Gerichte  kann  jedoch  eine  Bestrafnng  nur  mit  Znstimmnng  eines  Xommissata 
Ton  Amtswegen  erfolgen. 

?.  Die  Kommissare  kOnnen  jeden  ihrer  Beschlüsse  nachprüfen  nnd  anflieben 
od^r  aVtäinhrif  indessen  ist,  soweit  nidit  dicpp«  Gesets  anders  bestimmt,  jede  Ent- 
scheidung fuhr  Anordminer  der  Knuuiu^isare  tniltrültisr. 

§  19.  Die  Hanpt-  und  Nebenkosten  des  Vertahrens  mit»  rliet^en  dtr  RÜfinigen 
Fest.oetzung  der  Konunissare,  welche  auch  bestimmen,  von  wtm  und  an  wen  dieselben 
zn  zahlen,  sowie  von  wem  sie  zn  schätzen  nnd  zn  veranschlagen  sind. 

I  90.  ].  Die  Kommissare  können  von  Zeit  zu  Zeit  mit  Genehmigung  des  Lord- 
kanalers  nnd  des  PrBaidenten  des  Handelsamta  für  ihr  AmtsrerfahreD  nnd  ihre  Thätig- 
keit  anf  Omnd  dieses  Gesetaes  nnd  fiberhanpt  für  die  AnsAhning  dieser  Oeseties- 
Torscbriften  eine  allgemeine  Oeschiftsordnnng  anfstellen,  anfheben  nnd  abindem. 

jf.  Alle  derartigen  Bestimmungen  sind  dem  Parlament  innerhalb  drei  Wochen 
nach  ihrem  Erlafs  vorznlegcn,  wenn  dasselbe  tagt,  nnd,  wenn  dasselbe  nicht  tagt, 
innerhalb  drei  Wochen  nach  Anfang  der  nächsten  Sps-iion  mich  «nllen  dieselben  ij*'- 
richtlich  vermerkt  werden  und  Geltaug  haben,  als  wenn  dieselben  durch  gegenwärtiges 
Gesetz  festgesetzt  wären. 

§  21.  1.  Der  Eisenbahn-  und  Kanalkommission  wird  t-iue  solche  .\nzalLl  von 
Beamten,  Sekret&ren  nnd  Geriehtsdienem  sngetheilt,  als  der  Lordkanaler,  im  Sin* 
verstftDdnifs  mit  dem  Schatzamt,  jeweilig  bestellt. 

9.  Jeder  diesw  Beamten,  Sekretire  nnd  Gertehtsdicner  erhilt  dasjenige  Gebalt. 
welches  das  Schataamt  jeweilig  festsetat. 
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§  22.  Pie  Gt'hältPr  <ler  antr^'^ti'llr  en  Komiiiissare,  wie  aller  Beamten,  Sekretäre 
uud  Gerichtsdieuer,  welche  der  Eisenbalin-  und  ivanalkommission  beigegeben  weiden, 
«owte  ftUe  snr  Aoiltthnnf  dieaes  Oeaeties  entit«h«iid«ii  direkten  und  nebeaaidüidiflii 
Augmben  der  Konunitsare  siad  ana  den  Tom  Parlament  an  bewilligaiden  Mitteln  an 
beatreiten. 

§  Si.  Diese  Geaetieabestimmnngen  finden  auf  alle  EiaenbalmgeBelUcliaiten, 
Kanalgeaellsdialten  und  Eiienbalin-  nnd  Kaaalgesellschaften  ABwendang. 

II.  Verkehr. 

§34.  ].  riihe«?(ha(!et  lierfiti^  Instehender  Bestiuimungen  in  t*infm  a!!p:emeinen 
oder  besonderen  (ienetze  ist  jede  £i.seiibahngesell8cliaft  verpflii-Iitt  t.  dem  Handels- 
amte eine  auderweite  Güterklassifikation  und  ein  anderweites  Verzeicbnils  der  nach 
dem  Yorsehlage  der  betreifenden  Qeieilachaft  hieranf  annwendenden  fflScIkatfraoht- 
sitae  nnd  Gebtthren  vonralegen  and  in  denselben  aneh  genau  anangeben,*  welehe 
Stations-  nnd  Expeditionsgebtthren  nach  Art  und  Betrag  fOr  jede  Klasse  und  nnter 
welchen  Umständen  sie  znr  Erhebung  gelangen  sollen.  Bei  der  Bestimmung  der 
Station«:-  nnd  ExpeditionstrebÜhrt'n  einer  Ki^'Mil«;t)i)!!LM'*('llf?chaft  i^t  lediclirh  nnf  r|ie 
nach  vernünftiireni  Ermessen  notliwemligeii  Kosten  derjenigen  liBistun^rcn  Kiirksicht 
zu  uehmeu,  für  welche  jene  Gebühren  erhoben  werden,  ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten, 
welehe  der  Eisenbahn gcsellscbaft  dnreh  die  anr  Ansfllhrang  jener  Leistung  getroiTeDen 
Einrichtungen  tbatsiehlich  erwaehaen  sind. 

2.  Die  Güterklassifikation  und  das  Terseichnirs  der  Büchstfrachtsätze  sind 
innnrhnlh  C,  Monaten  nach  Erlafs  dieses  Gesetzes  oder  liinneii  einer  vom  Handelsamtp 
iu  jedem  einzelnen  F'alle  zu  bewilliijenden  weiteren  Frist  zur  Vfirlnge  zu  bringen 
und  iu  einer  von  dem  Handolsnmte  vorzuschreibenden  Weise  bekannt  zn  machen. 

3.  Das  Uandelsamt  hat  die  Klassifikation  und  die  Hüchstfrachtaätze,  sowie 
ancb  die  Einwendungen,  welehe  bei  ihm  in  oder  vor  der  festgesettten  Frist  und  in 
der  vorgeschriebenen  Art  und  Weise  dagegen  erhoben  werden,  an  prttfMi  und  mit  der 
Eiticnbahno-osellschaft  nnd  denjenigen  Personen,  weldie  Einwendungen  erbeben  haben, 
behufs  Ausgleiihnntr  etwaiijer  "Meinungsverschiedenheiten  in  Verbimlnny;  zu  tretpn. 

4.  Wenn  dm  Handelsamt  nach  Anhörung  aller  nach  seinem  Ermessen  hierzu 
berechtigten  Parteien  mit  der  Eisenhahngesellschaft  über  die  Klassifikation  und  die 
HOehstflraehtsItae  au  einer  Einigung  gelangt,  so  hat  es  Uber  die  vereinbarte  ElaMifl* 
katioB  nnd  HöchstArachtsfttse  eine  vorlftnüge  Verordnung  an  entwerfen  und  hierttber 
dem  Parlament  einen  Bericht  mit  den  seinerseits  für  nttthig  erachteten  Bemerkungen 
zn  erstatten. 

5.  Hiernach  hat  das  Handelsamt  in  dt  i  tlnniliehst  kürzesten  Frist  nacli  Erlafs 
dieser  vorläufigen  Verordnung  —  als  dereu  licaiitra^er  die  Eist  nljalmgesellschaft 
gelten  soll  ~  dem  Parlament  einen  Oesetzentwurf,  betreüend  die  bestätigung  der 
vorlinflgen  Yerordnung,  vorsnlegen,  welche  in  dem  Oesetsentwnrf  dem  Wortlaut 
nach  anfaufQhren  ist. 

6.  Falls  eine  EisenbahngesellsehafI;  in  der  hier  bestimmten  Frist  die  Vorlage 
einer  Klassifikation  luljst  Hötlii^tfrachtcn  an  das  Handelsamt  verabsäumt,  oder  die- 
e«»lben  dem  Hamlelsamie  zwar  vorgelegt  hat.  die.^es  aber,  nach  Anhürung  aller  nach 
seinem  Ennessen  itierzu  berechtigten  Parteien  niit  der  EiHcnbahugesellschaft  über  die 
klajüsifikation  und  Hüchstfraehten  zu  keiner  V'ereinbarung  gelangen  kann,  so  hat  das 
Bandelaamt  seinerseits  diejenige  Klaasiflkation,  welche  die  Eisenbahngesellschalt  seiner 
Ansidit  nach  annnnehmen  hat,  sowie  ein  Yerxeicbnirs  der  Hochitflraehtslltse  nnd  Oe* 
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b Öhren,  einfchlielslicb  aller  für  augemeasen  zn  enchUnden  Stotiont- und  ExpeditiMs- 
geblUuen  festsoaetsen  und  dem  Parlamente  einen  Beriebt  sn  erstatten,  in  welchem 
neben  den  besfiifUcli  der  JUaesifikatioa  nnd  der  H5cbstfracbten  fftr  ndiidg  erachteten 
Bemerkniu;«  D  Ii«  j  iiigen  Punkte  henronroheben  sind,  ttber  welche  eine  Einigung  niebt 

bat  erreicht  werdtu  künnen. 

7.  Nach  Beginn  der  nächsten  auf  die  Vorla^re  des  vorerwähuten  Berichts  des 
Handelsamt«  folqrenden  I'arl«raenis?t's>-ion  kann  die  betrf*rtv»n<le  EisenbahDL''t??elI?chaft 
das  Handelsmiitt  ersuchen,  dem  Parlaiucute  du-  Frage  dt-r  vuji  der  Eisenbahngesell- 
schaft anzunelunenden  Klassifikation  und  Höcbstfrachten  zn  nuterbreiten.  Auf  diesen 
Antrag  hat  das  Baadeisamt  in  jedem  Falle  die  seinoseits  für  annehmbar  eraditet« 
Klassifikation  nebst  HScbstfracbten  in  eine  vorlinfige  Verordnung  auHsnnebmen  und 
dem  Parlamente  einen  den  Wortlant  der  Verordnung  enthaltenden  Geeetaentwurf  aar 
Genehmigung  rorsulegen. 

8.  Wenn,  während  ein  Gesetzentwurf  zur  GcnehmigUDg  einer  1»  r,»rtiy^.  n  V>  r- 
ordnnnL'  'i'"^  llanilt  lÄiunta  dem  l'arlanipnt  mrlieirt.  »^in  2:<*ir*:'n  den  nt  -.  tzt  ntwiirl  "der 
die  darin  eulhalteue  Klassitikation  nebst  Hüchsttrachtm  «."  richteter  Antrag  eingebracht 
wird,  80  ist  der  Uesetzentwurf,  soweit  er  den  tiegenstand  des  Gegenantrages  behandelt, 
einmn  besonderen  Ansiehnss  oder,  falls  beide  Bftnser  des  Parlamente  es  für  angeaeigt 
erachten,  einem  vereinigten  Anischurs  beider  Hftnser  sn  aberweisen.  Der  Antrag- 
steller hat  in  derselben  Weise,  wie  bei  einem  PriTatgesetz  (private  bill)  das  Bedit, 
ror  dem  Ansschnfs  au  erscheinen  und  seine  Einwurfe  vorzubringen. 

9.  Bei  Torbereitung,  Durchsicht  und  Feststellung  der  KIa$isifikation  und  Hüchst- 
frachten  kann  rias  Handel-ariit  nach  seinem  Enuessen  und  Gutdünken  sachverständige 
l*er<«onf»n  zur  Herathung  zuzirlifn  iinH  Hio'son  Personen  «olrhe  Vergütungen  gewähren, 

wie  hie  vtui  ilmi  für  ans-'-nit-ssLii  er.Klitt't  iiihI  vom  >cluitz.mit':«  sren^'hmiirf  wt-iilt-n. 

10.  Das  (»Lseiz.  durch  welches  eine  nach  vorstehenden  Besümiuungen  erlassene 
Vorverordnuog  bestätigt  wird,  ist  ein  allgemein  gültiges  5lfentliches  Gesets  und  die 
Eisenbahngesellschaft  ist  berechtigt,  die  in  der  Vorrerordnung  aufgeführten,  durch 
dn  solches  Oeset«  genehmigten  Fraehtsitae  nnd  Qebllhren  nach  Inkrafttreten  des 
iresetses  aasuwenden  und  au  erheben. 

11.  Jederzeit  nach  der  auf  Grund  dieser  Bestimmungen  erfolgten  Bestätigung 
einer  vorläufigen  Verordnunir  kann  eine  Ei8enbalü!ircsill>c!iaft  oder  eine  einzelne 
Person  -  jedoch  nicht  fniht  r  als  einundzwanzig  Tage  lun  h  Mittlicilung  an  die 
Eisen bahngesellschaft  —  in  der  vorgeschriebenen  Weise  bei  dem  liaudebamtc  eine 
Aenderung  der  Klassifikation  und  der  Bl^distfhMihten  durch  Znfügung  irgend  welcher 
G^g^tftnde  beantragen.  Das  Handelsamt  hat  solchen  Antrag  au  prflfcn  und  darttber 
au  entscheiden,  nnd  nach  seinem  Ermessen  die  bezeichneten  (Tcgeustände  aufzunehmen 
und  einzuordnen.  Jede  solche  Verfügung  des  Handeisamts  ist  alsbald  in  der  London 
Cazf  fte  zu  reröffentlichen.  Dieselbe  tritt  mit  dem  Tage  dieser  Veröffentlichung 
in  Kralt, 

12.  Die  vorstehenden  Bc-rimniiniLr'  u  finden  keine  Anwendung  auf  Eniif  liadi- 
gungen,  welche  seitens  des  Generalpustmeisters  an  eine  Eisenbahngesellschaft  für  die 
Beförderung  von  Postsendungen,  Briefsicken  oder  Packeten  auf  Orund  eines  allge- 
meinen oder  besonderen  Oesetses  ttber  die  Beförderung  Ton  Postsendungen  oder  Mif 
Omnd  des  Postgesetses  von  1888  au  sahlen  sind. 

1'6.  Ebensowenig  finden  diese  Bestimmungen  .\nwendung  auf  Entschädigungen, 
welche  seitens  der  Milittrverwaltung  an  eine  Eisenbahngesellschaft  fftr  die  Beförde- 
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raiie:  von  Kriey^svorriirh.  n  auf  (Jrund  dt  «  <i'e<<etze8  tob  1883,  betreffend  £infiUiriin(( 
billiger  Züj^e  (Cheap-'i'raiii-Act).  zu  zahlen  sind. 

§  25.  Da  ihir' h  2  Ei^cnbivlin-  und  Ksinnls^esetzes  von  lfi54  bi  -^linmit  ist, 
"laf";  jede  Eisriih:iliiiLrt  si  llsrliatt,  jede  Kanalj^esellschaft  und  jede  Eisenbahn-  und 
Kaualgesellschati  liir  ihren  Bereich  jede  angemessene  EileicUteruug  gewähren  soll 
Ar  die  Uebenabrae,  WeiterbeüDvderting  und  Abgabe  der  Transporte  nacb  und  von 
den  vertcbiedenen,  im  Ei^nthnm  oder  Betriebe  solchel  Gesellscbaften  befindlichen 
Eisenbahnen  und  Kanälen,  «lowie  für  die  IlückbeffJrderung  von  Wagen,  Booten  und 
sonstigen  Fahrzeujren:  dals  aii<  li  .  ine  solche  («esellschatt  weder  irgend  welche  nii- 
b«  rechtigte  oder  unbillitje  \'ortlipilr  oder  Vergünstiguniren  zn  (inristcri  einer  einz'  lnf  ti 
Person  oder  (iesellHcliaft.  «.tler  tiir  eine  einzelne  Verkehr. -^art  jiifeud  wie  si  haftVn 
oder  gewähren,  noch  auch  eine  einzelne  Person  oder  Gesellschaft,  oder  eine  einzelne 
Verkehrsart  irgend  welchen  anberechtigten  oder  unbilligen  liaehtlieilett  oder  Er* 
schwemiteen  unterwerfen  soll;  daTs  ferner  jede  Eisenbahngesellschaft,  Kanalgeselisehaft 
nnd  Eisenbahn-  nnd  Kanalfri  sdlx  haft,  welche  Kiscnbuhiistrecken  oder  Kanäle  besitaen 
od«  r  betreiben,  die  ein  Glied  einer  durchgehenden  Eisenbahn-  oder  Kanal-  oder  Eisen- 
bahn- iiikI  Kanaiverbindunp:  bilden,  oder  deren  Endstation  oder  La!idunü-«<tf  11p  sich 
nt-beu  der  Endstation  oder  Laiidungsstelle  einer  anderen  (iesellschau  betiiidet.  jede 
berechtigte  und  billige  Erleichterung  gew&hren  soll,  uni  den  von  einer  dieser  Eisen- 
bahnen oder  Kanftie  angebrachten  Verkehr  auf  die  andere  an  ttbemehmen  und  weiter* 
an  befördern,  nnd  awar  ohne  jede  nnbülige  Verattgemng  nnd  ohne  irgend  welche  vor- 
erwähnten Vonheile  oder  Vergünstigungen  oder  Lasten  oder  Erschwernisse  und  so» 
<Ia[<  "It  in  Publiktnn  bei  Benutrnnc  derartiirfr  Kispiil)aliiicii  oder  Kaiiüli-  oder  Eisen- 
bahnen und  Kanäle  ah  einheitiiche  Verkehrsiiiiif  kein  Hinilei  nil's  lu  rrit.'t  wird,  nnd 
so,  dafs  vielmehr  aut  den  Eiseubahnen  und  Kanälen  der  verschiedeneu  tieseüschaften 
den  Publikum  jede  billige  Erleichteranir  in  dieser  Hinsicht  jederzeit  gewährt  wird: 

und  da  es  angezeigt  ist,  das  genannte  Geilet/,  zu  erläutern  und  xn  ergänzen, 
SO  wird  bestimmt,  wie  folgt: 

Nach  Kafsgabe  der  hiernach  folgenden  weitereu  Bestimmungen  bedeuten  and 
nmfusen  die  xn  gewährenden  Erleichterungen  die  seitens  einer  jeden  Eisenbahn« 
oder  Kanal*  oder  Eisenbahn-  und  Kanalgeseltschaft  auf  Erfordern  einer  andern  zu 
bewirkende  ordnungsmärsige  und  richtig'-  rclx  niulnH*  .  lu  rörderun::  un<I  Heberweistuig 

des  DnrcliL,'anir?verkehr-'  nnrh  und  v<im  dt  r  Ciseubalin  imIi  r  dem  Kanal  an  t  inc  andere 
<Te«pllsch:ift  ircirt  ii  Krlu  bnn;^^  von  Durchgangs-  (direkten:  Frachten,  Wege-  oder  L'eber- 
luiirgebühren  (trougb  rates,  toll»  or  fares  —  aile  drei  Gebühren  bedeuten  ^Durcbgangs- 
fhichten*'  im  Sinn«  dieses  Gesetzes) ;  in  gleicher  Weise  geliört  dahin  auch  die  ordnnnga- 
mäfsige  und  richtige  Annahme,  Beförderung  nnd  Uebergabe  des  Durchgangsverkehrs 
zu  Durchgangsfrachten  auf  Erfordern  jeder  dabei  betbeiligten  Person,  welche  dieser- 
halb  jedoch  keine  Klage  an  die  Kommissare  richten  darf,  bcv.ir  «<ie  nicht  eine  Be- 
f*chwerde  an  das  Ilandelsamt  unter  I!<  arlitung  der  für  Bcj^t  Ii  werden  über  nnhillige 
Lasten  geltenden  l'>i  aLimmnni{en  erhoben  haf,  und  bt-vor  ilics.;  Beschwerde  in  der  hier 
Torgeseht-nen  .\rt  und  Wei.se  der  PrUfun«,'  untrizogen  ist. 

Im  Besonderen  ist  zu  beachten,  wie  folgt : 

1.  Die  (resellschaft  oder  Persfin.  welrhf»  oine  Verkehr«befrtrd»'rnn£r  verlangt, 
bat  jeder  an  der  Befürderuni;  betheiligteu  Gesellschaft  den  gewünschten  Durchgangs- 
tarif schriftlich  mitzntheilcn  unter  Angabe  des  Frachtbetrags  und  des  gewUnscbteu 
B^rdeningaweges:  eine  Gesellschaft  hat  zugleich  die  Vi^eilung  des  Durchgangs* 
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»atze«  anzQ^eben.  Der  v  orL'e>eh1af|^ene  Diircbg&ngslrmchtMtz  kann  fftr  den  Wagen 
oder  die  Tonne  nnL'eceb«n  »erdea. 

2.  Jede  au  der  Beförderung  betbeiiigt«.  GeseUscbait  bat  iunerbalb  lo  Togen 
odw  einer  toh  dra  Koiiiiiii8Mr«&  seitweilig  darcb  allgememe  Terfagnng  vom* 
»diveibendai  längeren  Frist  necli  Empfang  Jener  lUttbeilmig  ebtnfiJlt  s^riftlich  der 
Geeellflchaft  oder  Person,  welche  die  BefSrderong  Terlangt  mitzutbeikn.  ob  sie  den 
Vrarbt^atze  nml  'h-ni  Beturdemngswege  snetinunt,  wenn  die»  nicht  der  Fail,  unter 
Angabe  der  b<  <rt  nirriindi-. 

3.  Ist  nach  Ablaut  der  vorbezeicbueteii  Frist  vuu  keiner  der  betheiligten 
<  iesellschaften  ein  Einwand  erhoben,  so  erhält  der  Frachtsatz  mit  diesem  Zeitpunkte 
GUtigkeit 

4.  Ist  innerbnlb  der  Frist  ein  Einwand  gegen  FmditantB  oder  Befttfdemnge- 
weg  erhoben,  so  ist  die  Angel^^eidieit  den  Kommissaren  anr  Entscheidung  Tonnl^;en. 

5.  Ist  ein  Einwand  gegen  fli»'  Flt  uillii^ting  dp«  Frachtsatzes  oder  gegen  den 
Befördemns^wpsr  prhnh*>Ti,  halioi  dir  Kommissare  zu  i  ruiiitrpti.  ob  dif»  Oewahrung 
eines  solchen  Satzes  eine  berechtigte  und  billige  Erleichterung  im  öfienilicben  Interesse 
ist,  nnd  ob  der  gewflnsdite  Beß^rdernngsweg  den  Verhältnissen  entspricht,  und  Idanacb 
den  Ftaditaats  snsniassen  oder  so  Terweigem  oder  aber  einen  anderen,  ibnen  redit 
oad  billig  scheinenden  Frachtaati  festznaetsen. 

6.  Falls  anf  den  Antrag  einer  Person,  welche  eine  Beförderung  durchgehender 
<TÜter  verlangt,  ein  Pwrchgangsfrachtsatz  von  den  bpthpiligti  n  (iesellschaften  ange- 
nommen, oder  von  il»'n  Kuinmissaren  fefitgeM  tzt  ist,  so  ertol^rt  ilip  Festsetzung  der 
Frachtantheile  in  Lrmaugtluug  einer  Verstämlignug  der  betheiligten  Gesellschaften 
dnrch  die  Kommissare. 

7.  Eichtet  sich  ein  Einwand  lediglich  gegen  die  Art  der  FraehtenTertheilong» 
so  soll  der  Frachtaats  mit  Ablauf  der  Torgeschriebenen  Frist  Geltung  eriiniten,  die 
Entscheidnug  der  Kouimissiare  über  die  Vertheilnng  erhält  alsdann  rückwirkende 
Kraft.  And'  rn  Fall*  -  hat  die  Anwendung  des  Frachtsatzes  bis  nach  erfolgter  £nt» 
scbeiduu;:  zu  nnterbkibtn. 

^.  Bei  Festsetznug  der  Friu-htenvertbeilnng  haben  die  Kommi>.sAre  alle  in 
BetrHcbt  kommenden  Verhältnisse  zu  berücksichtigen,  eiuschliefslich  jeder  besondereil 
Ausgabe,  welche  die  Herstellung,  die  ünterhaltang  oder  der  Betrieb  des  betreffenden 
Bahnweges  oder  eines  Tbeiles  desselben  erfordert,  sowie  jeder  besonderen  Oebflhr, 
deren  Erhebung  mit  Rücksicht  darauf  einer  Gesellschaft  angestanden  ist. 

9.  Es  ist  den  Kommissaren  in  keinem  Falle  gestattet,  eine  Gesellschaft  aar 
Annahm^  nipdr!2"prpr  '^tr»'ckensätzp  zu  nöthiirpTi.  nh  dieselbe  rm  Zeit  für  einen 
^'U  icbartigen  Durchgaugsverkebr  bei  Beuuizuiig  eines  anderen  Verbindungsweges 
zwischen  denselben  Ausgangs-  und  Endpunkten  rt'ihtmäfsig  erhebt. 

Sofern  eine  Eisenbahn-  oder  eine  Kanalgeselisehaft  eine  Dsmpferrerbindung 
zwischen  irgend  welchen  Städten  oder  HSfen  benutzt,  nnterhKlt  oder  betreibt,  oder 
an  einer  solchen  betheiligt  ist,  erstrecken  sich  die  Bestimmungen  dieses  Absehnitts 
anch  auf  diese  Panipferverbindnng  und  den  dadurch  vermittelten  Verkehr. 

Falls  eine  Oesellscbafr  nach  Empfang  einer  derartigen  vorerwähnten  Anmeldung 
«-hne  (irund  ablehnt  oder  versäumt,  der  vorpe^chlayrenen  Durchganir?»fraoht  oder  dem 
Transportweg,  oder  der  Frachivertheilunir  zuzustimmen,  so  können  die  Kommissare, 
wenn  sie  in  Betreff  der  beantragten  Dnrchgangsfradit  rine  Verordnung  erlassen 
haben,  der  oder  den  betrelTenden  Gesellschaften  die  Zahlung  der  ihnen  angemeeeen 
scheinenden  Kosten  an  die  Antragsteller  aufgeben. 
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$  20.  l  nrer  Beachtung-  der  vorstehenden  Bestimmungen  des  §  2r>  »ind  <\ic 
Koimiiissan;  bereihtifft.  eiin'  vurtresehlaffene  Durth^'ftnn'^fracht  ftlr  rechtmilfsig  und 
Hiigemesseu  zu  erklären,  auch  dieselbe  festzusetzen  und  zu  vertheilen,  ohne  Kücksicht 
danuii^  ob  einer  u  der  Beftrdenuig  betheiligten  GeiellBdhaft  ein  geringerer  Antiieil 
snetlciuint  vird,  Als  der  derselben  snstehende  Httehstfraehtsats. 

$  87.  I.  Wild  nechgewlesen,  daA  eine  Gesellsebaft  von  mwai  Terkehrsinter- 
cssenten  oder  von  einer  Klasse  von  solchen,  oder  von  Yerkehrsinteressenten  eines 
Bezirks  weniger  an  Wegegeld,  Fracht  oder  Gebühren  für  dieselbe  oder  eine  gleich- 
artige Waare  oder  Leistung  erhebt,  nls  von  anderen,  oder  dafs  dieselbe  einen  Unter- 
schied macht  in  der  Behandlung  von  Verkehrsinteressenten,  so  bat  stets  die  be- 
treflTende  EisenlMlingesellscbalt  den  Beweis  su  führen,  defs  dieser  üntefscbied  in  der 
Fkedit  oder  der  Bebandlnng^  nicbt  anf  eine  unberechtigte  Berorsvgang  hinanalftnft. 

9.  Bei  der  Entscheidung  darüber,  ob  ein  Unterschied  in  der  Fracht  oder  der 
Behandlung  als  unberechtigte  Bf vurzuiruiig  zu  eradittn  ist  oder  nicht,  können 
das  7Ti?tSnfHcre  Gericht  otlor  nach  licr  Sarlip  dit-  Koimnissare   anfser  anderen 

Umstünden  in  ErwH'jiin«^  zielten,  i>li  jener  I'nterschied  in  Fraclit  oder  l'eliandhing 
aar  Sicherung  des  beireffenden  Verkehrs  im  Interesse  der  Allgemeinheit  erlurderlich 
ist  und  ob  diese  Ungleichheit  nicht  ohne  unberechtigte  Ermäfsigung  der  Frachten  zu 
Qvnsten  des  BesehwerdeflUireTS  beseitigt  werden  kann.  Es  darf  aber  keine  Eisen- 
bahngesellschaft  Bahngeld,  Frachtsltae  oder  Gebttbren  bei  denselben  oder  g^eidien 
Leistungen  für  inländische  und  ausländische  Waaren  verschieden  boeb  bemessen, 
noch  dürfen        Gericht  oder  die  Kommis-sare  dies  «rntheifsen. 

3.  Das(;eri(ht  oder  die  KomniiKsare  sind  befugt.,  anzuordnen.  «lafR  von  nieman- 
dem filr  Leistungen  bei  Beförderung  einer  Waare  auf  einer  kürzeren  Strecke  eine 
hdhere  Gebühr  erhoben  werden  soll,  als  fQr  gleiche  Leistnngw  bei  d«r  BefiSrderung 
einer  Waare  gleicher  Art  nnd  Menge  auf  einer  lungeren  Strecke  derselben  Bahnlinie. 

$  SS»  Die  Bestimmnngen  des  §  9  des  Eisenhshn-  nnd  Kanalgesetaes  von  1854 
nnd  des  §  14  d<^»  Eisonbahngesetzes  von  lS7ä*)  nnd  der  hierzu  ergangenen  ergän- 
zenden Vemrdnungen  finden  auf  den  Seeverkelir  in  Sdiiffen,  welche  einer  Eisen- 
bahugesellschaft  ir'^hören  oder  von  einer  «solchen  in  IWenst  (jpnommen  oder  betrieben 
werden,  oder  mittelst  deren  eine  Kisenbahngesellschaft  (Üiter  befordern  läfst,  in 
derselben  Weise  und  in  gleichem  Umfange,  wie  auf  den  Landverkehr  einer  Eisen- 
bahngesellscbaft  Anwendung. 


*)  Wegen  §  9  des  Gesetaes  vergl.  die  Anmerkung  sn  §  9.  (s.  oben  S.  19). 

Der  §  14  des  Gesetzes  von  1873  lautet: 

Jede  Eisenbahniresellsc liaft  nnd  Knnaltresellschaft  hat  auf  allen  ihren  Stationen 
und  Werften  ein  Bueh  oder  I'.iii  her  zu  führen,  welche  alle  zur  Zeit  ffir  den  Verkehr 
—  aufi«er  Personen-  und  Gepäekverkehr  —  von  dieser  Station  oder  Werft  nach  jedem 
Orte,  nach  welchem  abgefertigt  wird,  zur  Erhebung  kommenden  Frachtsätze  nach- 
wMsen,  einsehliefslich  aller  auf  besonderer  Abmachung  bembenden  Gebühren,  und 
weldie  auch  die  Entfernung  diesw  Station  oder  Werft  yon  jeder  Station,  Werft, 
jedem  Anschlüsse  oder  Orte,  nach  welchen  Jene  Siltze  gelten,  angeben. 

Jedes  solche  Buch  hat  wfthrend  angmnessener  Zeit  xur  unentgeltlichen  Einsicht 
für  jedermann  anfzuliegen. 

Die  Kommissare  können  jeweilig  auf  Antrag  einer  betheiligten  Person  in 
Betreff  Jeder  einseinen  Verkehrsart  dner  Eisenbahn*  oder  Kanalgesellschaft  aufgeben, 
in  solchem  Buche  getrennt  ansugeben,  wie  viel  von  jedem  Frachtsatse  auf  die 
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$  ^9.  I.  rn>)«>Kf  h;v].  t  rntcrcfrpnsT'^lirnfl'-T  n^  irinnrinTieen  in  einem  allgemeinen 
Wer  besöndcren  (iesetze  i»t  jedv  ]Cj.-t'!ii>;ihnL'<  H-i  halt  betuyt,  behufs  Festsetzung 
der  Frachtsätze  für  die  Güterbetortlerung  uach  und  von  Orten  an  ihrer  Bahn  eine 
AttuU  TOB  Orten  destelben  Betirka  in  T«ndiiedeiieii  Entfernimgen  von  einer 
Empfangs-  oder  Tersandstation  ni  einer  Omppe  m  Tereiaigen,  nnd  einen  gleiehen 
Fiadktaati  oder  gleiche  Frachtelue  fllr  die  Gtiterbefordenni^  swieeben  allen  Orten 
dieser  Gruppe  nnd  einem  bestimmten  Versand»  oder  Empfangaorle  an  erbeben. 

2.  Die  Eutfernungsuntt  rschiede  dürfen  jedoch  nicht  anangeme^sen  sein,  auch 
«!nrf  dnrrh  die  Anwendung  (ier  «Jruppensätze  und  die  Omppimng  der  Orte  keine  nn- 

gcbübriiche  Bevorzugung  geschaff^'n  wf^HeTi. 

3.  Snwf'it  Oriippen?ätz<^  1;«  st-  h-  ii  uder  vorgest  li]  ti:«'ii  sin'!,  und  soweit  ZvvfifV! 
obwalten,  ob  nicht  beistehende  tMl.-r  \  "r;re'"  blagene  t  iaihfsätze  einer  Ei-;i  nlialin- 
geselkchaft  dem  §  2  deä  Eiäenbabn-  und  Kaualueüetze:^  von  und  »einen  Kr- 
gmxnngen  widersprechen,  kann  die  Eisenbahngesellschaft  nach  vorsehriftsrnftbiger 
Xittheilnng  die  Angelegenheit  den  Kommissaren  vorlegen,  welche  nach  Anhörung  der 
beth<  i!igten  Parteien  und  der  im  §  7  diet^e»  Gesetzen  bezeichneten  Behörden  za  ent- 
sch«öden  haben,  <>b  di<*se  Grupprusätze  oder  die  betrefteuden  Frachtgätze  eine  un- 
berechtitrt»^  Bt-vorztiirnniT  'larstelh'U  oder  nicht.  Alle  betheiligten  Personen  und  die  im 
Jj  7  erwähnten  l>eliüi<k-ii  können  jederzeit  nach  Erlafs  einer  desfallsiiren  Verordnung 
bei  den  Kouimiasaren  eine  Atnderung  oder  Aufhebung  dieser  Verordnung  beantragen 
nnd  diese  kSnnen  nach  AnhSmng  aller  Betheiligten  demgemftfa  verfSgen. 

{  801  Jede  Flofs-  nnd  SeehafenbehlJrde  oder  Dockgesellsohaft,  welche  Gnud 
hat  zn  der  Annahme,  dafs  eine  Eisenbahngesellschaft  dnrch  ihre  Tarife  oder  anf 
andere  Weise  ihren  Hafen  oder  ihr  Dock  in  widerrechtlichen  Xachthetl  bringt  gegen- 
ttber  einem  anderen  Hufen  oder  Dock,  nach  und  von  welchem  der  Verkehr  ttber  die 

I.inifn  il<  r  besagten  Ei^'*nh;ihiiirp«f  ll>i.!iaff.  «tf-i  »■«  allein  o(|er  in  Vrrbinthmir  mit 
Utiien  anderer  (  Jesellschaiten  betordert  wiril  "'l.  r  u  erden  kann,  hat  das  liecht,  dieser- 
haib  bei  den  Kommiäjjarea  Beschwerde  zu  tüiiren.  welche  mit  derselben  Machtvoll- 
kommenheit eine  derartige  Beschwerdesache  an  nntorsnchen  nnd  su  entscheiden 
haben,  wie  Beschwerden  Uber  Verst^Ifse  gegen  §  2  des  Eisenbahn'  and  Kansigesetses 
von  1864  nnd  dessen  Er^anngen  dnrch  spätere  Gesetae. 

{  Sl.  1.  Jeder,  welcher  GOter  mittels  einer  Eisenbahn  erhilt  oder  vmmdet 
oder  versenden  will,  und  glaubt,  dafs  die  Eisenbahngesellschaft  ihn  durch  zu  hohe 
«der  unberechtigte  Frachtsfitzp  hoI;i.<fi:-t  oder  ihn  anderweitig  in  drückender  oder  un» 
billiger  Weise  behandelt,  kann  bei  dem  HandeUamte  fieacbwerde  fObren. 

Beliirderung  dtr  I  ransporte  auf  der  Eisenbahn  oder  dem  Kanal,  einscliiiefslich  der 
flebflhr  für  die  Benntsnng  der  Eisenbahn  oder  des  Kanals,  wie  IQr  die  Benntsnng 
der  Wagen  oder  Fahnenge  nnd  fttr  die  Gewlhmng  der  Zngkraft,  nnd  wieviel  anf 
andere  Leistungen  entfUlt,  welche  letateren  nach  Art  und  l'm&ng  genau  an  be* 

aeichnen  sind. 

Jede  GeseH^rliiiff .  welche  den  Bestimmungen  dieses  PurH-npf.Mi  nach- 
zakomraen  verabsäumt,  verfallt  für  jeden  VersfolV  und  im  Falle  rlwnf  rniit  r  Zuwirler- 
handlung  für  jeden  Tag  derselben  in  eine  niclit  über  6  Pfd.  Sterl.  betnurende  Strafe, 
welche  in  gleicher  Weise,  wie  die  nach  den  Eisenbalingesetsen  von  1845  (lUilway's 
Clanses  ConsoUdation  Act  nnd  Bailwajs  Clanses  Oonsolidation  (Scotland)  Act)  Ter- 
hSsgten  Strafen  an  erheben  nnd  beizntreiben  sind. 
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9  r>r\s  llandflsaint  kaun,  weuu  es  die  Besrliwenle  iVir  herf-'irtig-t  ernclitet.  (lin 
Eisenbahageseilscliait  zu  ^iuer  Aufklärung  veraulasscu  und  m  rauc  hen,  den  ötreitlall 
xwischeu  dem  ßeachwerdeftthrer  nnd  der  EisenbalmgeäelUchatt  g^iUlich  beizulegen. 

3.  FtUr  den  vorerwSbnten  Zweck  kann  das  Handebamt  einen  der  eigenen 
Beamten  oder  einen  anderen  SaehverBtändigen  beauftragen,  mit  dem  Beschwerde« 
f&hrer  und  der  EisenbahngesellKchaft  in  Benehmen  su  treten  und  alle  Erklärungen 
und  Mittlit  ihiiieen  in  Betreff  di-r  l'i  -^i  hw^rdr  ontgegeiizniH'hmPii  nnd  zii  prüfen.  Das 
Handelsautt  kann  <  in>-in  «nlchen  Beauftragten  eine  Vergütung  zahlen,  welche  es  für 
angemessen  eracht<rt  und  das  Schatzamt  genehmigt. 

4.  Das  Handelsamt  bat  dem  Parlament  von  Zeit  xn  Zeit  Berichte  Uber  die  auf 
Gmnd  dieser  Bestimmungen  eingegangenen  Beschwerden  sowie  ttber  die  Erfolge 
seines  Einsehreitens  nebst  den  von  ihm  für  n{)lliig  eraebteten  Bemerkungen  vor- 
sttlegen. 

5.  Aul"  (Jntnd  dieser  Bestimmungen  kann  auch  von  den  im  7  dieses  Gesetzes 
erwähnten  Behörden  bei  dem  UandelBaintp  in  jedem  Falle  Bescliwt  rdf  erhoben  werden, 
in  welchem  nach  ihrer  Meinung  sie  selbst  oder  Verkehrtreibende  oder  Personen  ihres 
Besirks  mit  unbilligen  oder  ungehörigen  Frachten  seitens  einer  Eisenbahngesellschalt 
belastet  werden.  Alle  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  finden  auf  eine  solche  Be- 
schwerde ebenso  Anwendung,  wie  auf  die  Besehwerde  einer  nach  Obigem  berech- 
tigten Perton. 

§  33»  1.  Die  auf  Grund  des  §  9  des  Eisenbahngesetzes  von  isTl*)  von  einer 
EiseMb.ihnß:e!<ellf»ehaft  zu  erstattenden  .Tnhrosberichte  müssen  alle  diejcni<»Tn  Antraben 
enthalten,  welche  da«  Handelsamt  von  Zt  it  zu  J^eit  vorschreibt;  die  an  jener  Stelle 
bezeichneten  Formulare  können  von  dem  Handelsamte  Jeweilig  in  der  Weise  ge- 
iodert  weiden,  wie  dasselbe  im  Interesse  der  Wirksamkeit  diese«  Faragrapheii  fttr 
sweekmftfsig  hKit.  Der  erwKhnte  §  9  des  Eisenbahngesetzes  Ton  1871  findet  hierauf 
entsprechende  Anwendung. 

2.  Das  Handelsarat  kann  die  im  erwähnten  Gesetze  oder  in  dem  Risenbahn- 
gesetze  von  1878  (Jahresberichte  über  Signaleinrichtungen,  Betrieb  n.  s.  w.)  festgesetzten 

*)  Diese  Bestimmung  lautet: 

Jede  Eisenbahugesellächaft  hat  alljährlich  nach  dem  in  Anlage  1  dieses  Gesetzes 
enthaltenen  Formular  Berichte  ttber  ihr  Kapital,  ihren  Verkehr  und  die  Betriebs- 
ansgaben fflr  das  letstrerfiossene  Finansjahr  aufzustellen.    Eine  Abschrift  jedes 

Bericht?.  \vi  K  lie  von  dem  Vorsitzenden  oder  stellvertretenden  Vorsitzenden  der  Ge- 
sellschaftsdirektoren nnd  von  dem  für  die  Richtigkeit  jedes  Berichts  oder  eines  Theiles 
desselben  vrrantwnrtliphfn  Brarnten  zn  nnterschreiben,  ist  von  der  Gesellschaft  dem 
Handelsamle  zu  tulgendcu  ZeUt-ii  einzureichtii: 

wenn  die  Gesellschaft  Korporationsrechte  hat.  innerhalb  14  Tagen  nach  der 
ersten  ordentlichen  flalbjahrsversammlung  der  OeseUschaft  in  jedem  Jahre ; 

wenn  die  Gesellschaft  keine  Korporationsrechte  hat  oder  keine  HalbjahrsTer> 
sammlnngen  abhält,  spätestens  am  31.  März  jedr  h  Jahres. 

Jede  Gi'seü-'clKift,  welche  diese  vorschriftsmäfsiirr  Kinreichung  obiger  Berichte 
verabsäumt  vert  illt  in  eine  nicht  ttber  ö  Pfd.  Sterling  betragende  Strafe  fttr  jeden 
Tag  dieser  Versüumuils. 

Das  llaudelsamt  kann  mit  Zustimmung  einer  Gesellschaft  das  Berichtsformolar 
in  Bficksieht  auf  die  besonderen  VerhUtnisse  dieser  Qesellsehaft  oder  Im  Interesse 
besserer  firfOllung  der  Zwecke  dieser  Bestimmungen  abftndern. 


Digitized  by  Google 


90       Engliftche«  £is«nlmlin-  und  Kuudv«rk«hT«gMets  Tom  10.  Ao^it  1868. 


Friäieti  für  die  Einreichuug  der  dureh  jenes  oder  das  gegeawiurtige  (ieseU  erforderten 
Berichte  jeweilig  ändern. 

$  38.  1.  Die  im  Gebrau*  h  ht  tindli«  lieii  Tarif hürher,  Fahrpläne  und  sonstigen 
ächriftstflcke,  weiche  die  allgemeine  Güterklnäsihkation  einer  Eisenbahngesellschatt 
entinlten,  mflnen  sn  «ogemessener  Zeit  auf  jeder  SUtion,  Mf  welcher  Gtter  war 
"BetOtitirmg  «agenommen  werden,  eder,  sofern  Gttter  an  Orten  ohne  Stetion  ttber« 
nonunen  werden»  eof  der  nicbstgelegenen  Stetaon  nnentgeltlich  sn  jedennenns  Ein- 
sicht offen  liegen  und  auf  dem  Hanptbüreau  der  Qeaellschaft  zu  einem  Preise  ron 
nicht  mehr  als  einen  äcbiUing  kioflicb  xa  hat»en  sein,  eoch  Ton  Zeit  sa  Zeit  be* 
richtigt  werden. 

2.  Druckexemplare  der  gemäfs  di'-H^*^iM  fresetze  genehmigten  (lüterklassifikation 
nebst  Verzeirhnifs  der  Höchftbeträe*'  an  Baliiii:«'l(i.  Fraclir  nn<l  (n'büliren  jeder  Einen- 
bahagesellschaft  sind  von  <liest-r  au  «hM)jeni^'t;u  Stelleu  uu'l  zu  sokheu  augemessenen 
Preisen,  wie  sie  das  Uaudelsamt  durch  allgemeine  oder  besondere  Verordnung  vor- 
sdireibt  nun  Verkaufe  Torrlthig  sn  halten. 

3.  luuerhalb  einer  Woche  nach  schriftlicher  Autrage  au  den  Sekretär  einei 
Bisenhahngesellschafk  seltene  einer  Pereon,  welche  an  einer  Uber  die  Bahnlinien 
dieser  Oeadlsehaft  erfolgten  oder  beabsichtigten  Qflterbeflirdemng  betheiligt  ist,  hat 
die  Gesellschaft  dem  Anfragenden  Ansknnft  sn  ertheilen,  in  welcher  die  von  der 

Gesellschaft  für  die  Beförderung  des  liraglichen  Gutes  festgesetzten  oder  veTluni^tP!; 
Gebühren  getrennt  anzugeben  sind,  insbcsnndt've  die  Streckeufnulit  und  die  etwaiir'in 
Stations-  und  Expedition?-  und  W'trftgeiiuhrt-n .  anrh  di«'  Kusteu  und  Leistuugen 
nach  Art  und  Kinzelbeträgeu  geuttu  auizuiühreu  »iud.  tur  welche  die  genannten  Oe- 
bfihren  erhoben  werden. 

4.  Jede  Kiseubaiingeselischaft  hat  auf  jeder  (iuterauuahmestation,  oder,  falls 
Qflter  an  anderen  Ort»  ohne  Station  angenommen  weiden,  an  der  nichstgelegenen 
Station  eine  Ansage  in  iex  von  d«n  Handeleant  jeweilig  vorgeechrieb^en  Form  sn 

veröffentlichen,  dafs  die  die  Gaterhlasaifikation  und  die  Frachtefttse  betreffenden 

Bücher,  Fahrpläne  und  Schriftstücke  gemäfs  der  gegenwärtigen  Bestimmung  und  §  1 4 
des  Eisenbahn!r»*?5eizp??  von  \^7'':  auf  der  Statirm  zu  habf»n  sind  und  zur  (»ffentlich-  Q 
Einsicht  ausliegen,  .-nwic  dils  uahtirc  Auskunft  über  jede  Gebühr  durch  Aulrage  bei 
dem  Sekretär  oder  eiueui  auderen  in  der  iiekaautniachung  zu  bezeichnenden  Beamten 
eingeholt  werden  kann. 

5.  Sofern  eine  Eisenbaliugesellschaft  Güter  theils  zu  Laude,  iheils  mr  See  be- 
fördert, sind  alle  die  Tarife  der  Gesellschaft  betreffenden  Bücher,  FahzplSne  nnd 
Sdiriftsttteke  von  der  Oesellscbaft  in  jedem  Hafen  des  Vereinigten  Königreiche, 

welcheu  die  •len  .Seeverkehr  der  Eisenbahngesellschaft  Termittelnden  ^chifTt  anlaufen, 
vorräthig  zu  halten.  Aufser  Angabe  aller  Seefrachtsätze  mü'i'sen  dieselben  ersehen 
lasnen .  welchfr  Anthpü  eine?  jeden  Durehernn<jxfrachtsatzes  auf  die  Secbeff^rdernug 
entfällt,  wobei  dieser  Antheil  von  dem  auf  die  Landbefürderung  entfallenden  Antheile 
zu  scheiden  ist. 

(J.  Beabsichtigt  elue  Eisenbahuj^esdlstchaft  irgend  eine  ErhuhuuLT  der  in  deu. 
wie  vorstehend  vorgeschrieben,  öffentltcli  ausliegenden  Tarifbtichern  bekannt  ge- 
machten Bahngelder,  Frachten  oder  Oebtthren,  so  hnt  dieeelbe  die  beabsichtigte  Er« 
hdhnng  in  der  von  dem  Hnndelsamte  vorcnsehreibenden  Art  nnd  Weise  mindeetens 
viersehn  Tage  vorher  zn  rerßffentlichen,  unter  Bestimmung  des  Tages,  mit  weldiem 
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<lie  anderweiten  Sätze  zur  EinftUiruncr  ^■elau^'-en  sollen.  Keine  Krhöhung  der  rer- 
öftVntlichten  Bahngelder,  Friu-hteii  uder  Gebiliireu  der  EisenbiiLutjesellschaft  kann 
ohne  die  und  vor  der  hier  vorgesichriebeneu  vierzehntägigen  Bekanntmachung  in 
Kraft  treten. 

7.  Jede  Gesellschaft,  welche  den  Vorschriften  dieses  Paragraphen  nachsakonmen 
Tcrabetnint)  TerflUIt  fttr  jeden  Verstofe  und,  falle  die  Zuwiderhandlung  aadavert»  fitr 
jeden  Tag  derselben  auf  0nind  Irarser  StrafVerfdgnng  in  eine  nieht  Uber  6  Pfand  St. 
betragende  Strafe. 

§  S4.  Wenn  an  einem  anderen  Orte  an  einer  Bahn,  als  einer  Station,  im  Sinne 
des  ^  14  des  Eisenbahngesetzes  von  1873  eine  GUterannahme  und  Zustellung  statt- 
findet, so  hat  die  betreffende  Eiseubahngesellschaft  an  der  diesem  Orte  näcbst- 
gelegeiun  StaticHi  ein  Buch  oder  Bücher  enthaltend  alle  Frachtsätze  auszulegen, 
welche  zur  Zeit  für  den  Verkehr  —  aulser  Persoueu-  und  liepäckverkehr  —  von 
diesem  Orte  nach  jedem  Orte,  nach  welchem  abgefertigt  wird,  erhoben  werden,  ein- 
ediiielblich  aller  auf  besonderer  Abmaehang  beruhenden  Oebllhren,  nnd  der  Entfernung 
jenes  Ortes  von  jeder  Station,  Werft,  jedem  Anschlüsse  oder  Platse,  nach  welchen 
jene  Sutate  gelten. 

Jeded  solche  Veneichniss  hat  wfthrend  angemessener  Zeit  aur  onentgeltlicbea 

£ijisicht  für  jedermann  offen  zn  liegen. 

^  ^    1.  Das  Handelsaint  kann  jeweilig  Vorschriften,  welche  Nachstehendes 

i>etrefteu,  erlassen,  aufheben  und  ändern: 

a)  die  Form  und  Art,  in  welcher  KlassitikjftioiuMi  und  V.'izi  i«  linj.<s*>  nach 
diesem  Theil  Aa^  cregeow&rtigen  ftesetzes  autzujitcllen  und  dem  Uamlelsarate 
ujid  dem  Parlamente  zu  unterbreiten  sind,  sowie  die  Bekanntmachung,  Mit* 
theiinng  und  Festsetanng  (seitens  des  Handelsamts)  dieser  Klsasiflkationen 
und  Veneichnisse  und  der  Torlfluilgen  Verordnnngen; 

b)  das  gesammte  Verfahren  vor  dem  Haadelsamte  aaf  Grand  dieses  Theils 
dieses  Oesetses} 

c)  die  Kosten  dieses  Verfahrans;  und 

d)  jede  auf  Chrund  dieses  Oeseties  sonst  loiissige  Vorschrift. 

2.  Alle  seitens  des  Handelsamts  hiernach  ergehenden  Vorschriften  sind  dem 
Parlament  wKhrend  seiner  Tagung  innerhalb  drei  Wochen  nach  Erlafs  derselben  oder, 
wenn  das  Parlament  nicht  tagt,  innerhalb  drei  Wochen  nach  Beginn  der  nichsten 
Tagung  vorzulegen,  sie  sind  gerichtlieh  zu  irermerken  und  erhalten  dieselbe  Qttltig- 
keit,  als  wiren  sie  durch  dieses  Oesetx  erlassen. 

III.  Kanäle. 

9  86.  Alle  Bestimmungen  des  Theiles  II  dieses  Gesetaes  beaflglich  einer 
Eiaenbahngesellschaft  finden,  soweit  angilngig,  auch  auf  jede  Kanalgesellschaft  und 
Jede  £isenb^n-  und  Kanal gesellschaft  Anwendung;  und,  soweit  niuht  der  Wortlaut 
anderes  besagt,  umfafst  die  Bezeichnung  . Kisenhahniresells' liat^t  im  Theil  fl  dieses 
«iesetzes  eine  Kanalgesell >»chaft  nnd  Eiseiiluhn-  und  Kanalgesellschaft,  ferner  die 
Bezeichnung  „Eisenbahn-  auch  einen  Kanal  und  die  Bezeichnung  „Fracht"  auch 
ICanalAraehten  nnd  GebOhren  aller  Art,  welche  fttr  die  Benutzung  eines  Kanals  oder 
flberfaanpt  von  einer  Kanalgesellschaft  erhoben  werden  können. 
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U  ä*.  1.  hi-r  4;  l'i  des  Ei'^t'ttUalingesetzes  von  1878*;  tfilt  auch  für  die  Haten- 
und  Werftgebülireu  eiuer  Kaualgcsellschaft. 

9.  Das  Euenbahn-  nnd  KaaalverkehngMets  von  1864»  ergttnst  diireh  daa  Eisen- 
bahngesets  von  1A7.%  wird  ansgedebat  auf  jede  Pertfoa,  deren  Zastimmiing  xnr  Ver- 

ändmiii-  '!<  r  FrachtPii,  AKi,m1»iii  oder  «Jebühirn,  welche  lür  die  Benutzung  eines 
Kanals  oder  von  eiuer  Kanaljtjesellschal't  erliolien  \v.  i  li  ii,  erforderlich  ist,  in  f^leieher 
Weise,  als  wiire  die»»*  Person  eine  Kanaliri  «rfl^th.in  uud  die  Ausdrücke  .,Kanal* 
geseJlscbaft"  uud  „Eisenbahn-  uud  Kaimi^estii schalt'  in  den  genannten  und  diesem 
Oesets  unfasBett  demgemäfs  auch  solche  Peraunen. 

3.  Die  Voracbrilten  des  Eisenbahn*  und  KanalTerkebrsgesetaes  von  1864  und 
des  Eiaenbahngesetxes  von  1878  hinsiebüich  der  Frachten  finden  anf  die  Eanalfrachten 
nnd  Gebühren  aller  Art,  welche  für  die  Benutzung  eine»  Kanals  oder  überhaupt  von 
einer  Kanaltresiellschafr  erhoben  werden,  (gleiche  An\\  >*ndung.  Vn<\  keiiu  rlei  Veriain- 
barung,  sei  sie  vor  oder  nach  Erlafs  dieses  (resetzes  getrojVen  und  st  i  si<-  durch 
i'arlanieutsakte  genehmig;!  oder  niidic,  kann  die  Konunis&are  behindern,  bezüglich 
einer  ihnen  im  Oifentlichai  Interesse  wflnschenswerth  sebeitiendan  Dnrchgaugsfraelit 
eine  Yerordnoiig  an  erlassen  nnd  dnrehzuilUiren. 

4.  Je<le  (tesellschaft,  welche  einen  Verkehrsübergang  von  einem  Kanal  /u  einem 
anderen  oder  einer  Eisenbahn,  oder  von  einer  Eisenbahn  zu  einem  Kanal  zuläfst, 
irilt  al^^  bolnrdernd'''  •  »o^ellschaft  und  ebenso  gilt  die  Znla^siiriir  eines  Verkehrsüber- 
ganges  als  Verkehrsbetonierung  im  Sinne  der  obenerwähnten  Üeseize. 

6.  Die  fiestimmangen  des  Eisenbahn-  uud  Kanalverkehrägettetzefi  vuu  1B54,  des 
Eisenbahngesetxes  Ton  187^  und  des  g^enwKrtigen  Gesetses  hinsichtlich  der  Dnrch- 
gaagsfrachten  erstrecken  sich  anf  alle  Kanäle,  welche  in  Verbindnng  mit  einem  Flnfs 
oder  anderem  W.xsserwege  ein  niir  I  einer  durchgehenden  Wasser  Verbindung  bilden» 
wenn  auch  die  Erhi  bnnir  von  Abgaben  für  die  Benutcnng  eines  solchen  Flusses  oder 
anderen  Wasserweges  nicht  zulässig  ist. 

§  38.  Snf»'rn  pin*^  Ki-;<  iiltahni''»'5!ell«<'haft  oder  dit»  IMrektoreu  oder  Beamten 
einer  Eisenbahngesellschaft,  oder  einige  derselben  oder  i'ersouen  in  ihrer  Vertretung 
die  Aufsicht  oder  das  Becht  der  Mitwirkung  haben  in  Betrelf  des  Kanalverkehra  oder 
der  Abgaben,  Frachten  oder  Gebfthren,  welche  von  dem  KanaWerkehr  oder  für  die 
Gflterii«fttrderttng  anf  einem  Kanäle  oder  einem  Theile  eines  solchen  erikiiben  werden* 
und  die  Kommissare  die  Ueberzeugung  gewinnen,  dal's  die  von  dem  Verkehr  oder  fttr 
die  (Jiiti  i  betorderuntr  auf  dem  Kanäle  erhobenen  Abgaben,  Frachten  oder  (rebtlhren 
so  bert  I  hm  t  sind,  um  den  Verkehr  von  dem  Kanal  ab-  und  zur  Eisenbahn  Uberzu- 
leiteii,  zum  Nachtheile  des  Kanals  oder  von  Personen,  welche  über  den  Kanal  oder 
benachbarte  Kanile  verfrachten,  so  können 

1.  die  Kommissare  anf  Antrag  einer  an  dem  Kanalverkehr  betheiligteu  Person 
durch  Verordnung  die  Abünderung  nnd  Festsetsnag  der  Abgaben,  Frachten  und  Oe- 

*)  Diese  IJesliiiiimuiir  lautet: 

Pie  Kimimissare  sind  befUL't,  jede  Frage  oder  .Streitijrkfir  in  lUtrelV  der  Neben - 
gebühren  einer  EiseubaimgeselUchait  zu  untersuchen  und  zu  entscheiden,  soweit 
«solche  Gebühren  nicht  durch  Parlamentsgesets  festgeseut  sind,  auch  zu  bestimmen, 
welche  angemessenen  Betrüge  einer  Gesellschaft  Ar  Ein-  und  Ausladung,  DeekwiK, 
Abfohr  und  Anfuhr  der  Gttter  und  andere  gleichartige  Leistungen  zu  zahlen  aiud. 
Die  hiemach  getrofTenen  Entst  heidungeu  der  üLommissare  sind  für  jeden  Geiioliteliof 
und  fQr  jedes  Reebtsverfahreu  bindend. 
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tiflhreii.  wrlclir-  von  dorn  Kanalverkehr  oder  für  lüe  fiiUerbefördennic:  auf  ift-iu  Kannl 
.rliiiheii  werdt  n,  in  der  Weis*»  fordern,  dafs  dieselben  im  Vertfleich  /u  den  Fra«tlit«ii 
and  (jebiilireu  der  Eisenbohugüterbeförderang  angemessen  erscheinen. 

Wenn  imerbalb  einer  von  den  KtHnraiiMien  in  beBtimmendMi  Frist  die 
Abgeben,  Frachten  nnd  GebUbren.  welclie  Ton  dtm  Kanelverkehr  oder  fOr  die  Ottter- 
beförderung  auf  dem  Kanal  erhoben  werden,  nicht  der  Verordnung  gemäfs  geändert 
and  bericbtigt  werden,  kennen  die  Kommissar^  ihrerseits  dnrrh  eine  Verordmmir 
eine  ihnen  recht  und  billig  scheinende  Aenderung  und  FestsetzuuL-^  di  r  !>•  tretl» mlcn 
Abgaben,  Frachten  und  Gebühren  vornehmen.  Die  durch  die  VerorUuuug  der  Kom- 
missare anderweit  festgesetzten  Abgaben,  Frachten  und  (iebuhren  sind  flir  die  Ge- 
lellicbalt  oder  die  Penonen  bindend^  welchen  der  Kanal  gehQrt  odw  welche  die  Anf- 
eilt beben  Aber  den  Yerkdir  oder '  Uber  die  Abgaben.  Frachten  nnd  Oebfihren,  die 
ton  dem  KanalTorkehr  oder  fttr  die  GaterbefSTdemng  anf  dem  Kanal  snr  Erhebung 
gelangen 

3.  Kein  Antrai;:  an  ili»-  Koniinissarr  auf  Grund  dieser  Bestininiung  ist  zuJiissig, 
bevor  nicht  das  Handclsamt  die  Berechtigung  des  Antragstellers  hierzu,  sowie  terner 
beeeheinigt  hat,  daTs  die  Kommissare  xnr  Entscheidung  aber  den  Antrag  xustftndig 
lind;  nnd  keine  Verfttgnng  anf  Omnd  dieier  Beetimmnng  kann  seitene  der  Kommisaare 
ergehen,  ohne  data  der  Antrag  der  betreffenden  Oesellschaft  nnd  den  betreffenden 
Personen  in  der  Weise  mitgetheilt  ist,  wie  es  das  Randeisamt  bcHtimmt. 

4.  I>ie  Komn)i^sar*•  können  jt-dorzeit  siiif  AntfR^'  einer  durch  solche  Verftiiransr 
in  Mithidt-nschatt  trezogeiien  Gesietlficliatt  i>f|t  r  i'erson  nnd  nach  [Benachrichtigung 
Ofid  Anhörung  solcher  Gesellschaften  und  Personen,  wie  die  Konuiiissare  durch  all- 
gesieine  Vorschriften  oder  dnrch  besondere  Verfügung  bestimmen,  jede  anf  Orund 
dieser  Bestimmung  erlassene  Verfttgnng  aufheben  oder  abindem. 

§  89.  1.  Jede  Kanalgeseilschaft  hat  am  oder  vor  dem  ersten  Jannar  jedes 
Jahres,  vom  1.  Jannar  nach  Erlafs  dieses  Qesetses  anfangend,  dem  Begistersmt  der 

Aktii  ngesellschaften  einen  Bericht  )  inzusenden,  welcher  den  Namen  der  Gesellschaft, 
eine  kurze  Beschreibung  ilir<  s  Kanals,  den  Namen  ihres  ersten  Beamten  nn'l  d<^n  Sitz 
ihres  Bttreaus  und,  wenn  si-'  mehr  als  ein  Bureau  halu  n.  ihres  Hauptbürenes  "uthiilt. 

2.  .Teile  Kanalgesells'  haft  hat  inns-rlialb  einer  vom  Handelsamt  zu  bebtnianenden 
Frist  und  demnächst  jeweilig  auf  Ertarderu  des  Haudelsamts,  jedoch  nicht  mehr  alü 
einmal  jfthrlieb,  dem  Haadelsamte  in  der  von  diesem  bestimmten  Form  nnd  Art  alle 
verlangten  Angaben  Uber  die  LeistungsfUiigkeit  des  Kanals  fllr  den  Verkehr,  Aber 
das  Anlagekapital,  die  Einnahme  nnd  Ausgabe  nnd  den  Gewinn  der  Kanalgesellschaft 
an  erstatten. 

3.  Wt-nn  eine  Kanalgesellsi  liaft  beabsichtigt,  ihren  Knnnl  oder  einen  Theil 
dp««elben  für  mehr  als  zwei  Ta>i<-  zu  sperren,  so  hat  dieselbe  an  das  Handel.samt  zu 
berichten  unter  Angabe  der  Zeit,  während  welcher  die  Sperrung  andauern  soll; 
ebenso  ist  die  Wiedereröffnung  dem  Handelsamte  ananzeigen. 

4.  Die  Oesellschalt,  welche  diesen  Bestimmungen  snwiderhandelt,  verflUlt  in 
eine  im  summarischen  Verfahren  festzusetsende  Qeldbnfse  bis  zu  6  Pfd.  8terl.  für 
jeden  Tag  der  Zuwiderhandlnnir.  de^arleichen  auch  jeder  Direktor,  (ieschÄftsführer 
und  Beamte  der  Gesellschat't .  welrhrr  wi«-«pnrlieh  nnd  vorstttslich  diese  Zuwider- 
handlung gegen  die  Vorschriften  ;:uthi  il-.t  oder  eriüubi. 

$  ii).  1.  Jede  Kanalgesellschaft  hat  vor  einem  vom  HandeUaait  zu  hestimmen- 
den  Tage  dem  Handelsamte  beglaubigte  Abschriften  aller  ihrer  Beglements  und 
Betriebsordnungen,  welche  bei  Inkrafttreten  dieses  Qesetses  Geltung  haben,  ein- 

Arobiv  fttr  BiMnbabnwM«!!.  IffiS.  3 
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snreichen;  Bagrlemento  einer  KMudgeseUscbalt,  von  welchen  dem  Hnndeltttinte  keine 

Abschriften,  wie  TOrerwähnt.  eingesandt  werden,  verlieren  mit  dem  bestimmten  Tage 
ihre  Gültigkeit,  soweit  nicbt  bereit«  »nf  Grund  derselben  eine  Geldetrsfe  veriiftngt 

worden  i>t 

2.  Kill  Rfsr'eni^it  oder  eine  Betriebsordnung  eiutsr  K.aualg<^iiellschaft.  wclcUea 
küui  tig  itut  (iruud  einer  vor  oder  uacli  Erlaiü  dieses  Gesetzes  einer  KaualgeselUchaft 
eftheiltett  VoUmteht  festgesetst  wird,  eriiilt  erst  swei  Konnte  nach  Sinreichnng 
einer  beglanbigten  Abschrift  an  das  Handelsamt  Gdltif^it  oder  Wirkung,  es  sei 
denn,  dafs  letzteres  vor  Ablanf  dieser  Zeit  seine  Zustimmung  daxn  ertheilt. 

H.  l>a£i  Handelsamt  kann  zu  jeder  Zeit  nach  Vorlage  der  bestehenden  ndor 
künftigen  RHe-lfjurnr*  fi(!«>r  Ht'rrieHaordnungen  einer  Kanalgesellschrtft  dieser  mit- 
Uteüeu,  dals  e!>  dieselben  uder  einzelne  derselben  nicht  billigt  und,  falls  solche 
bereits  in  Kraft  sind,  die  Zeit  festsetzen,  mit  welcher  dieselben  ilire  Gültigkeit  ver- 
lieren sollen.  Nach  Mifisbülignng  eines  Beglements  oder  einer  Betriebsordnung  hSrt 
jede  Wirkung  oder  Gflltigkeit  derselben  auf,  abgesehen  —  im  Falle  der  Mifsbilligung 
bereit!)  in  Kraft  befindlicher  Reglements  oder  Betriebsordnungen  —  Ton  den  anf 
Grund  derselbf  ii  Vn-reits  verhängten  Strafen. 

4.  Das  Handelsamt  kann  von  Zeit  zu  Zeit  Vorschriften  über  die  Verürteut- 
lichung  der  beatehendeu,  sowie  der  von  dem  Handelsamt  zu  geudimigenden  neuen 
ileglementa  nud  Betriebsordnungen  der  Kanalgesellaehaften  erlassen,  aulkeben  und 
Indem.  Alle  derartigen  Vorsehriftoi  haben  dieselbe  Geltung,  als  wiren  sie  dnrch 
dies  GesetK  erlassen. 

f  41.  Sofern  das  Handelsamt  durch  seine  Beamten  oder  anderweit  benach> 

rii  htiiiTt  wird,  dafs  der  Zustand  der  Anlagen  eines  Kamvls  derart  ist,  dafs  er  das 
Publikum  gefährdet  oder  dem  Verkehr  ernste  Hindernisse  uder  Störungen  bereitet, 
so  kann  da*«e!be  seinerseits  bestellte  Beamte  oder  andere  Personen  entsenden,  nm 
jenen  Kanal  besichtigen,  und  darüber  zu  berichten,  und  für  diesen  Zweck  hat  der 
betreffende  Beamte  oder  sonstige  Beauftragt«  bezüglich  des  Kanals  oder  der  Anlagen, 
welche  an  besichtigen  sind,  alle  Befugnisse  eines  anf  Grand  des  Eisenbahngeseties 
Ton  1871  ernannten  Aufsehers. 

I  dB.    1.  Keine  Eisenbahngeselisehaft,  kein  Direktor  oder  Beamter  einer 

Eisenbahngesellschaft  darf  ohne  ansdrfickliche  statutarische  Ermächtigung  einen  Theil 
des  Gp;*«llschafts;vprmöirpn'!  dazu  vprr\'r»nden  oder  bpnntzen  oder  die  Vrrwendun«»^ 
gutheifsen  oder  zulassen,  um  entweder  [im  Namen  der  Eisenbalinareselht  liiift  oder 
eines  Direktors  oder  Beamten  derselben  oder  einer  anderen  Person  einen  Kaualantheü 
n  erwerben,  oder  am  dieselben  in  den  Stand  zu  setsen,  einen  Kanalantheil  au 
knnfen  oder  an  erwerben,  oder  nm  dmiselben  die  durch  Ankauf  oder  Erwerb  eines 
solchen  Kanalaatheils  entstandenen  Ansgabm  oder  ttbemommenen  Verbindlichkeiten 
ganz  oder  theil  weise  sicher  /.n  srellen  oder  an  decken. 

2.  Im  F;ilU;  eines  Ver.itni-;»'^  g-fjren  vorstehend«-  Bcstimmungoii  ■'oll  der  so 
erwurbeue  Kanaiantheil  zu  Gunsten  der  Krone  verfallen  und  «olleu  ilie  nirt-kturen 
oder  Beamten  der  '  Jesellfü  haft,  welche  das  GesellschaftaTermogen  so  vcrvviiudt  oder 
desami  Terwendung  gutgebeifsen  oder  gestattet  haben,  rerplliehtet  sein,  der  Geaell- 
schaft  die  so  verbraachten  Snnunen  und  den  Werth  des  verfallenen  Kannlnntheila  su 
etatatten.  Jeder  Aktlonir  der  Gesellschaft  kann  das  Verfahren  aar  firzwingnng 
dieser  Rückerstattung  anstrengen. 

H.  Der  Au^^druck  ..Oetjc!!:^!  Iiaftsvfrmöfjl-en  •  bezeichnet  hier  die  gesaromten 
Mittel  einer  Eii»enbahngeseUschaft  und  umfafst  alle  unter  der  Aufsicht  oder  der 
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Verwaltnnir  ein*?r  solrhen  stehnndm  Mittel:  der  Ausdruck  ^Beamter"  umtarst  jede 
Person,  welche  eine  Anfsirhr  über  düs  Vermög;en  einer  (fesellschaft  oder  einen  Tlieil 
desselben  hat:  und  der  Ausdruck  „Kanalnotheil"  bezeichnet  Aktien  des  Kapitiils 
einer  Kanalgesellschaft  and  nmfiafat  jede  Betbeiligung  irgend  weicber  Art  an  einer 
XanalKeseUsehaffc  oder  einm  Kanal. 

S  48»  1.  Jede  Kanalgesellsebaft  kann  mit  anderen  KanalgeseUachalten  Yer- 
einlNMiingen  nnd  Yeitrige  sehliefsen  Aber  die  DorchfUlirnng  von  Booten,  Barken, 

Schiffen  und  von  j^onstigem  Dtttchgangsverkehr  auf  den  betreffenden  Kanälen  oder 
einzelnen  ilersellten,  nnd  über  die  Beimtziuii^  der  Werften,  Landiniir^sfelleii  nnd 
sonptijren  Anhi^fii  eines  solchen  Kanals  für  dlRsen  Verkehr  STf'trt'ii  /alilnug  sotolier 
Abgaben,  Fruchten  und  (tebUhren  und  unter  solchen  Bedingungen  und  Beschränkungen, 
wie  sie  iwischen  den  GeselUcbafteu  vereinbart  werden:  ferner  Uber  die  Erhebung  und 
Eiosiefanng  der  fllr  solchen  DarchgangsTorkehr  sahlbaren  Abgaben,  Fraehten  (nnd 
Oebühren  darcb  eine  der  Qesellsehaften  fttr  sich  und  die  übrigen  betheiligten 
Gesellschaften;  sowie  Uber  die  Ausscheidung  und  N'ertheilang  der  Abgaben,  Frachten 
nnd  Gebühren.  Todes  derart ii^e  Abkomnien  kann  B>  «tinr.nunq'en  ••nflialfen  hinsichtlich 
der  Anlage  und  l'iiterhtiltuug  oder  sou-stigen  Beschartuu^'  von  iitigerschuppen,  Oe- 
schäi'tshäuaern  und  anderen  Bauten  und  Vorrichtungen,  sowie  »uustige  Bestiuuuuogen 
bettIgUeh  der  DarcbfUimng  solcher  Vereinbarungen,  und  jede  Oesellschaft  kann  ihr 
Kapital  oder  Geld  fllr  die  gleichen  Zwecke  verwenden. 

9.  ITsbescbadet  der  gesetsiichen  Bestimmnngen  Aber  die  Erhebung  gleichntftftiger 
Abgaben,  Frachten  nnd  Gebühren,  kSnnen  solche  Durchgangsabgaben,  Fracliten  und 
<Tebn]ir«'ii.  wie  vorerwähnt,  nach  einem  geringeren  Einhpits«atzo  für  die  Meile  be- 
rtclin'-r  werden,  al«  die  gewöhnlichen  Abgaben,  Frachtt-n  mlrr  (JebUltren  filr  den 
gleicharügeii,  aber  nicht  durchgehenden  Verkehr  auf  denselben  Kanälen,  olmc  zugleich 
eine  Herabsetsnng  der  letnteren  Abgaben,  Frachten  oder  Qebtthren  nothwendig  an 
machen  oder  au  Tcranlassen. 

3.  Soweit  solche  Verträge  und  Vereinbarungen  bei  Erlafs  dieses  (tesetzes  be- 
stehen, erhalten  dieselben  vom  Tage  ihres  Bestehens  an  dieselbe  Rechtskraft,  als 
wären  sie  nach  Inkrafttreten  dieses  (rcsetzes  abgeschlossen. 

§  44.  Behufs  Erleichterung  des  Durchgangsverkehrs  auf  Kanälen  kj^nnen  die 
K.tnaltrfsellHchaften,  aut  ilt-rfMi  Kanälen  DurchgangsaHgabrn,  Frachten  oder  iiebulirfu 
Anwendung  finden,  ein  Kiinalabrecbnuugsverfahren  einfuhren  nach  solchen  Grund- 
sltxeii,  in  solcher  Welse  und  unter  soldien  Bestimmungen  besttglich  der  Zulassung 
anderer  Oesellscbafben  xnr  Abrechnung,  wie  des  Ausscheidens  von  Xit/^liedern ,  be- 
illglich  der  Ernennung  eines  Anssebusses  zur  Führung  der  Abreehnungsgescbäfte . 
und  <  ine8  Sekretärs  und  der  soiistiiren  f-rforderlichen  Beamten,  wie  aiieh  bezüglich 
der  Art  der  (ieschäftsfiUirung,  und  unter  solchen  anderweiten  Bestimninncrt  n  bezUg- 
lieh  der  Durchführung  des  Verfahrens,  wie  solche  jeweilig  durch  das  Handelsamt  — 
and  zwar  unter  VoUziebuBg  durch  den  Sekretär  oder  einen  beigeordneten  Sekretttr 
des  Bandelsamts  —  gendimigt  werden.  Jede  Oesellschaft  kann  ihr  gehörige  Mittel 
oder  Gelder  sum  Zweck  der  Einrichtung  oder  Durchführung  eines  solchen  Verfahrens 
Torwenden.  Die  Bestimmungen  der  ll  bis  einschliefslich  "M  des  Eisenbahnab- 
recbnungsgesetzes  von  l-^'o  tin<lcn  auf  jede»  snr  Einführung  kommende  Kanalab- 
rechnungsverfahren sinngeuiii'^^f  .Anwendung. 

§  45.  1.  i^ofern  auf  den  Antrag  einer  Kanalifesellsrhaft  d.Hs  Handelsamt  die 
Ueberzeugung  gewinnt,  dafs  ein  der  Autragdttdlerin  gehöriger  Kanal  oder  Theil  eines 
Kanata  —  hier  beaeichnet  als  n<»ntb ehrlicher  Kanal**  —  zur  Zeit  der  Antrng- 
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-stellong  für  oftentlir  he  ^cljiftahrtf<zwf»rkf'  ni<  ht  (-rforderli'  h  ist.  oder  soft-rn  aul  den 
Antrag  einer  urtlichen  Behürdt;  üder  vou  «Ir«  i  o'l^r  mehr  Eigenthümem  angrenzenden 
Ländereien  d«8  HaadeUamt  die  Uebeneaguag  gt^winnt,  d&fs  ein  Kanal  oder  Theil 
eines  Kaaalt  —  hier  beseichnet  als  «Ter lassen  er  Kanal**  —  mindettent  drd  Jalu:« 
lang  vor  Embriagmur  des  Antrages  der  SehiJührt  nieht  mehr  gedient  hat,  oder  dnrdi 
Verschnlden  der  Kanaleigenthümer  fiir  die  Schiffahrt  untanglich  geworden  ist»  oder 
dafs  die  angrenzenden  '  d.  r  b»  ii.n  lilnirtcn  [.andt  r<  it  n  dar  Ii  WasseransflÜRse  de»  ver- 
lassenen Kanals  Naohtheile  erlitttii  )i;(l)t.n  und  die  KigeutLüiuer  dieses  Kanals  ab- 
lehnen oder  aul'ser  Staude  sind,  die  zur  Vermeidung;  weiterer  Schäden  nötiügeu 
Wiederberatellau^'sarbeiten  ansanfAhren,  so  kann  das  Haadelsamt  durch  besonderen 
seiteiis  seines  Sehretlrs  an  Tollaiehenden  Befehl  die  Aufgabe  des  entbehrlichen  oder 
Terlassenen  Kanals  seitens  der  angenblicklicheu  Eigenthümer  rerfttgen,  und  nach 
Erlafs  <lieses  Befehls  nnd  nach  vorschriftsmäfsiger  Verßffentliebang  einer  hierauf 
bezUglicht-n  Anr.t  is^  kann  da«  Handelsnmt  eine  Ver<»rdnnnir  «Tlasseii,  «lurch  welche 
die  Kanalgeseiiächaft  oder  die  sonstigf^n  Kii;eiitliüiiit  r  d«  $  entbehriiciieu  oder  ver- 
lasseneu Kanals  vou  jeder  Veipllichtuiig  zur  Uuierhultung  dieses  Kanals,  wie  auch 
▼on  allen  gesetslichen  und  sonstii^en  Verbindlichkeiten  in  dieser  Hinsicht  oder  in 
Bezug  auf  die  Aufhebung  des  Kanals  entbunden  werden. 

9.  Ein  Befehl  anr  An^be  eines  entbehrlichen  Kanals  darf  nicht  ergehen, 
bevor  das  fiandelsamt  sich  ftberaeugt  hat. 

a)  dafs  derselbe  flir  allgemeine  Scbiffishrtsswecke  nicht  erforderlich  ist; 

b}  dafs  der  Antrag  ausdrfleklicb  genehmigt  ist  durch  Mehrheitsbeschluft  der 

Aktioniiio  der  besitzenden  Gesellschaft,  welche  in  einer  aufserurdentllchen 
oder  b>->^  >ii<lpr«>n     in  i  alvr>r<iainmlnng  der  betreifenden  Gesellschaft  anwesend 

waren  und  ab^t.stimnir  haben: 

c)  dafä  die  vom  liandeläamte  verlAngte  öffentliche  und  sonstige  Mittheilong  des 
Antrage»  erfolgt  ist: 

d)  dafs  eine  Eutäi  hädtgung  —  deren  Betrag  in  iitreitfälltMi  nach  BeBtimmnug 
des  Handelsamts  festgesetzt  wird  —  allen  zur  Sdmdloshaltnng  fQr  den  Fort- 
fall des  Kanals  berechtigten  Personen  geleistet  ist 

3.  In  Betreir  eines  verUsienen  Kanals  kann  der  Befehl  unter  der  Bedingung 
erlauen  werden,  dafs  der  Kanal  oder  ein  Theil  desselben  nebst  allen  oder  einaelneu 
der  daau  gehörigen  Befugnissen  i  intt  Person,  oder  riono.«senschaft  mehrerer  Pers4NM»n 

*u<ler  einer  örtlichen  lMi«"rde  übertragen  wird,  und  im  Fallt'  cinor  derartieren  Bedingting 
kann  das  Handtdaamt  nticb  «»'in^'m  Ermessen  für  di-u  l»i:lri<  b  di  >  Knuals  oder  eines 
Tbeiles  dess»  Iben  eineu  Kntwuri  aufstellen  und  mitteist  vorlautiger  Verordnung  zur 
EinfOhfung  bringen. 

4.  Die  Torlftnfige  Verordnung  bat  Sorge  zu  tragen  fftr  die  Einrichtung  einer 
Behörde  fHr  die  BetriebsfShmng  des  Kanals  oder  eines  Theiles  desselben,  für  die 
Ueberweisnng  des  Kanals  oder  Kanaltheiles  au  diese  BehSrde  oder  eine  Srtlidie 
Behörde  und  für  di»^  L'fbertrag^ng  aller  nöthigen  Befugnisse  an  dieselbe,  ferner  für 
•lie  Einschrünkiinir  oder  Anflit^biniti:  ef waiir»'r  auf  d<^in  Kannl  nder  drspen  Eig-enthilnifni 
zor  Zeit  last,  iidt  n  \  i  rliiiidiithkfitt  n  und  für  alle  riouütigeu  zur  Durchführung  dirst'r 
BestiuiuiuiigLii  vom  ihiudt  Isamte  für  udthig  oder  zweckmässig  erachteten  Anordnnntjfn. 

5.  Das  Handelsumt  hat  die  seinerseits  so  erlassenen  Vorverordnungeu  dem 
Parlament. zur  Bestätigung  rortulegen.  Keine  solche  Verordnung  kann  in  Kraft 
treten,  ohne  dafs  und  bis  dieselbe  durch  Parlamentsakte  bestätigt  ist. 
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6»  Wenn,  während  die  Gesetzes  vorläge,  betrefl'ead  die  Bestätigung  einer  solchen 
Verordaang,  einem  der  beiden  Httnser  des  Parlaments  vorliegt,  ein  Antrag  gegen 
diese  Verordnung  eingeht,  lo  ist  die  OeeetieeTorlage  einem  besonderen  Attsechoaee  in 
tbwweiteii.  Der  Antragsteller  ist  iodenn  in  gleldier  Weise  sn  erscheinen  nnd  seine 
üinwflrfe  ▼onnhringen  befiigt}  wie  bei  einem  Pri?atgeseti. 

7.  Im  Vorstehenden  bsieichnet  der  Ausdruck  „Srtliehe  Behfirde**  irgend  eine 
der  im  S  7  dieses  Gesetzes  erwKhnten  Behörden. 

8.  Behufs  Dnrchfühninir  der  hier  gegebenen  Vorschriften  kann  da.s  Handelsamt 
du-  Antragsteller  nnffortleni.  jeden  Niicliweis,  den  sie  besitzen  oder  über  den  sie  rer- 
tügen,  7.n  liefern,  und  auf  Kosten  der  Antragsteller  einen  Beainten  abnriliu  u  zur 
Besichtigung  des  fraglichen  Kanals  and  zur  Einziehung  von  Erkundigungen  und 
Saaunlnng  von  Beweismaterial  in  der  Nachbarschaft  des  Kanals  besflglieh  der  nadi- 
gesuchten  Aufhebung,  auch  kann  dasselbe  jeweilig  Bestimmungen  erlassen  Uber  die 
Fonn  der  zu  stellenden  Antrige,  sowie  Aber  die  Art  und  Weise  der  Veröffentlichung 
und  allgemein  Aber  den  Geschlllegang  in  solchen  Angelegenheiten. 

§  46.  Der  Ausdruck  .  Kanalp^e^.  llschaff*  in  diesem  Theile  des  (Jesetzes  soll 
auch  eine  ..Eisenbalm-  und  Kiiiialgesellschaft*',  soweit  ein  Kanal  einer  solchen  Oe* 
Seilschaft  in  Betracht  kommt,  mituuifassen. 

IV.  Verschiedenes. 

5  47.  Die  Bes(  lirUnkung  der  Gültigkeitsdauer  des  Ei?<eiiljulini:<  setze?;  vnn  1873 
wird,  abgesehen  von  den  Bestimmungen  Uber  die  Einsetzung  der  Kommission,  auf- 
gehoben  und  jenes  Gesetjt  behält  dauernde  Kraft. 

§  4h.  Sofern  bti  einer  Bt-rufung  in  i"'rai  litani;e!c;;<  nh(  iteu  und  vor  einem 
Gerichtshofe  es  darauf  ankummt,  die  Einnatimeu  und  Heiner  träge  einer  Eiseubahu- 
geseUschaft  oder  Kanalgesellschaft  oder  Eisenbahn-  und  Kanalgesellschalt  su  erfahren, 
ist  die  Oesellschaft  rerpflichtet,  dies  dnreh  sehriftliche  Aufseiehnungen  und  Berichte 
naehsuweiscn,  welche  von  dem  Betriebsdirektor  «der  einem  anderen  verantwortlichen 
Beamten  duri  Ii  eidesstattliche  oder  fjesetzmüfsiire  Erklärung  beglaubiirt  sind.  Solche 
Aufzeichnungen  uml  Berichte  sind  bezfiirlieh  der  d.\rin  «reniarhten  .Xncrnben  Uber 
Einnahmen  tind  Beinerträge  in  erster  Reihe  beweisgUltig;  doch  ist  auf  Erfordern  der 
beglaubigende  Beamte  zu  einem  Kreuzverhöre  heranzuziehen. 

§  49.  Jede  auf  Grund  einer  kurzen  Strafverfiigung  nach  Mafsgabe  dieses  Ge- 
setses  erkannte  Geldbufse  kann  in  gleicher  Weise,  wie  dies  durch  die  Oesetse  Aber 
summarisches  GerichtsTcrftihren  vor  einem  Gericht  mit  summarischem  Verfahren  be* 
stimmt  ist,  eingeklagt  und  beigetrieben  werden. 

I  SO.  In  allen  Veriiandlungen  auf  Grund  dieses  Gesetses  kann  jede  Partei 
persönlich  vor  den  Kommissaren  erseheinen  oder  sich  dnreh  einen  Anwalt  oder  äaeh- 
Walter  Tertreten  lassen. 

§  Sl.  Jede  Person,  welche  laut  Bescheinigung  des  Präsidenten  der  Ausschüsse 
des  Hauses  der  Lords  oder  des  Sprechers  des  Hauses  der  Gemeinen  während  zwei 
Jahren  vor  Erlafs  dieses  Gesetzes  als  Für.-^i)reeUer  oder  Gegner  von  <Teset/e»vorlagen 
iro  Pariament  aufgetreten  ist,  ist  berechtigt,  in  allen  Verhandlungen  auf  Grund  dieses 
Gesetses  als  Anwalt  oder  BcTollmichtigter  Tor  den  Kommissaren  aufsutreten.  Jede 
solche  Person  ist  aber  in  ihrem  Auftreten  und  Allem,  was  darauf  Bexug  hat,  der 
Gerichtsbarkeit  und  den  Anordnungen  der  Kommissare  nnterworfen  und  darf  nicht 
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eher  auftreten,  alt  b»  ihr  Namen  in  eine  fortsnfQhrende  Litte  einfettagcn  ist,  itt 
deren  Anfstelliing  und  Fortftthmng^  die  Kommiaaare  hierdnrcb  ermldbtigft  werden. 

$  6S.  Die  Amtsgewalt  und  Gerichtsbarkeit,  welche  den  Kommissaren  oder  dem 

Handeliant  durch  dies  (iesctz  übertragen  kt,  siU  neben,  nicht  an  Stelle  der  den 
Koniiiii^^nren  oder  dem  JlandelsMDt  dnrcb  irgend  ein  Landesgesetc  rerliehenen  Be- 
fugnisse und  Ufricbt.«barkcit. 

5  58.  1.  Alle  Urkanden,  welche  vom  Handeisiamt  aul^'fHtf lltn  odrr  prlapsen*» 
Vorschrittt'ii ,  Nfrordnnng-en  and  Bescheinigungen  enthalttn  mul  mit  dem  Sic^^el  des 
HandeUamttt  gesiegelt  oder  von  einem  .Sekretär  oder  beigeordneten  .Sekretär  des 
Handelaamta  oder  von  einer  anderen  vom  Presidenten  des  Handelsamts  hieran 
ermichtigten  Person  unteraeichnet  sind,  sind  beweisgttltig  als  solebe  Verordniingen, 
Vorschriften  oder  Bescheinigungen  ohne  Weiteren  Nachweis  anansehen,  es  sei  denn, 
dafs  das  Gegentheil  erwiesen  wird. 

?.  Eine  Tom  Präsidenten  des  Handelsamts  vollzogene  Bcscheiaignug.  dafs  eine 
Ven  rdnnnfr.  Besdieinigung  oder  Verhandlung  vom  Handelsamte  ansgeht,  besitat 
bind«  Ilde  Beweiskraft  bezüglich  de«  bbscheinigtcn  (Jegenstandes. 

$  »4.  1.  *»'(nv('it  ciih'  üi  tlic  he  Tkhördn.  wrlelio  mif  f  irittid  dieses  (icsetzes  befugt 
ist,  eine  Beschwerde  bei  den  KonuHjs.sartii  oder  dem  Jirtudt  Isamto  vorzuhriiiiccn  oder 
an  bestreiten,  oder  ein  .\bkommen  wegen  ganzer  oder  iheihvei&ier  Leberuahme  der 
Kosten  der  Aasftlhning  einer  Anordnung  der  Kommissare  oder  des  Handelsamts  an 
treffen,  oder  einen  Antrag  anf  Aufhebung  oder  Erwerbung  eines  Kanals  in  GemSfliheit 
dieses  Gesetaes  einanbringen ,  in  Folge  einer  solchen  Beschwerde  oder  eines  IVider» 
Spruchs,  Abkommens  oder  Antrages  Kosten  treflen,  können  dieselben  aus  den  zur 
Bestreitung  der  ordentlichen  Ausuaben  dieser  Behörde  dienenden  Abgaben  und  Mit- 
teln bestritten  werdep,  u)id  zwar  fieifens  einer  ländlichen  (Jesundheitsbehorde  als 
allgemeine  Kosten,  sofern  nicht  die  Lokal  Verwaltungsbehörde  (Local  Government 
Board)  die  Bestreitung  als  besondere  Ausgaben  TerfQgt. 

2.  Eine  örtliche  Behörde  kann  mittelst  Vertrages  fttr  sich  und  ihre  Nachfolger 
die  Zahlung  von  hiernach  sul&ssigen  Kosten  ttbemehmen. 

S.  Soweit  eine  solche  örtliche  Behörde  nicht  befugt  ist,  zur  Beütreitung  der* 
artiger  Ausgaben  Gelder  anauleihen,  kann  dieselbe,  falls  es  ein  Hafenamt  oder  ein» 
SchiiTabrtsbehörde  ist,  mit  Zustimmung  d(  s  Handelsamts  falls  es  eine  anderweite 
Behörde,  aufgenommen  ein  Stnifs.  uaiifs»  In  r,  ist,  mit  Zustimmung  der  Lokalverwal- 
tungsbehi»rde  (Loca!  <Tov(rinii(iit  IJoiwd  'Iplder  geniäfs  den  Be«timninn(^en  im 
Lokalanleihegesetzes  von  I87r>  antuehnieu,  unter  Sicherstellaug  d»  Ibt  n  durch  die 
für  solche  Ausgaben  Terwendbaren  Abgaben  und  Mittel.  Die  Tilgungsfrist  der  An- 
leihe hat  das  betreffende  Amt  bei  Ertheilnng  seiner  Zustimmung  au  bestfttigen. 

4.  Auf  Ersuchen  eines  Amts,  dessen  Zustimmung  fttr  die  Gestattung  einer 
Anleihe  erfordert  wird,  haben  das  Handelsamt  oder  die  Kommissare  die  gewünschten 
£inselheiteu  bezüglich  der  Höhe  der  Ausgaben  und  der  Zweckmftfsigkeit  derselben, 
wie  auch  der  Anleihesumme  au  bescheinigen. 

5.  In  Irland  sollen  derartige  Anleihen  seitens  einer  Behörde  nach  Mafsgabe 

der  l>c.-<tiiiiniun«rpu  de«  Gemeinwiflilj/ep'^tzpy  ruMic  TIealth  [Ireland]  Act)  von  W78 
.lufgenonuiH  ii  wi  rdeu.  Es  wurde  ani^euommeu,  dal»  die  desfallsigen  VuiMlirilteu  jenes 
Gesetzes  an  dieser  Stelle  mit  den  richtigen  Worten  wiederholt  worden  wären. 

dS.    Im  gegenwärtigen  Gesetze  haben,  soweit  nicht  der  Wortlaut  anderes 
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ergiebt,  die  durch  doä  Eiseiibabugeäftz  vun  IS7Z  erläuterteu  Aiisdritcke  die  )ia<  h- 
bexetcbneten  BedentoBgeii: 

Der  Ausdruck  ,,Scbiffahr tsbebo rde  ^ioufiervaucy  autbority)*'  bezeicbuet  alle 
Personen,  welchen  anders  als  für  private  Zwecke  die  Pflicht  obliegt  oder  die  De« 
ftignifs  verliehen  ist,  fBr  Erhaltung,  Unterbaltfuig  und  TerheBserung  der  Schiffahrt 
auf  irgend  einem  See-  oder  Binnengewlsser  oder  Wasserwege  zu  soigen; 

der  Ausdruck  .,Hafi  iiiuiit  (harbour  board)"  bezcicbiiet  alle  Personen«  welche 
ander»  al;*  für  jirivate  Zwt«  kc  vfrpfliclitet  <<t\pr  befugt  sind,  für  Herstenmicr.  Ver- 
ben?emnjr.  Vf  i  \\  iltnnir.  BfTvit  1»  und  Unterhaltung  eines  natürlichen  oder  kUnHtUchen 
Hafen»  oder  eines  Docks  zu  ««urgen; 

der  Ausdruck  „Lordkauzier  (Lord  (  haucellor)"  bezeichnet  den  Lordkauzier 
von  (irofsbritannieii ; 

der  Ausdruck  „ungehörige  Bevorzugung  (uudue  preference)"  gilt  für  eine 
nngehtthrlicbe  Bevorzugang  ebenso  wie  ittr  eine  jede  nnberecbtigte  oder  unbillige 
ZurAeksetzuDg  oder  Benacbtbeiliguug  sn  Gunsten  oder  Ungunsten  irgend  einer  Person 
oder  einaelnen  Klasse  von  Personen  oder  einer  einseinen  Verkehrsart; 

der  Aufdruck  ,.Station8-  und  Expe ditions^ebühreii  (terminal  charges)" 
umfallt  Gebühren  in  Bezug  auf  Stationen,  Anschlüsse,  Werff»  ii,  S(  ImjijM  ii.  I.asrcr- 
hifn!«er.   Kralin«^   und  sonstige  ähnliche  Anlagen  sowie  daoiit  zusauimeuhäugeude 

Dienntlt-ihtuiiycii : 

der  Ausdruck  „(lUt  (nierchandise)*'  gilt  für  Güter,  Hiudvieli  unil  andere-*  lebende 
Vieh  aller  Art; 

der  Ausdruck  „Kaufmann  (trader)"  bezeichnet  jede  l'ertsou,  welche  vemiittelst 
Eisenbahn  oder  Kanals  Gttter  versendet,  empfüngt  oder  su  versenden  wünscht; 

der  Ausdruck  ^luland  (home'"  in  Besug  auf  Güter  umfarst  das  Vereinigte 
Königreich,  die  Kanalinseln  und  die  Insel  Hau; 

der  Ausdruck  « Berufung  gegen  Fraehtsütse  (rating  appeal)*  besieht  sich 
auf  (  ine  Berufung  gegen  irt^end  eine  Kostenrechnung,  oder  gegen  einen  Frachtsati 
oder  eine  sonstige  örtliche  Gebühr: 

als  , Gesetze  über  summarische  Gerichtsbarkeit  {Sumniarj'  .lurisdii  tion 
Arfsl"'  kommen  für  Schottlaufl  in  Betracht  das  (Jesetz  Vthor  Kunimarifclin??  Verfaliren 
(i?uiujuary  l'rocedure  Act)  von  1864,  das  (iesetz  über  sumuiarische  Gerichtsbarkeit 
(Stuumary  Jurisdiction  [Process]  Act)  von  1B81  und  alle  diese  ergänzenden  Gesetze; 
und  für  Irland  die  Gesetse,  durch  welche  die  Rechte  und  Obliegenheitim  der  Friedens- 
richter  oder  der  Polisei  innerhalb  des  Poliaeibenirks  der  Hauptstadt  Dublin  geregelt 
werden,  und  im  Ttbrigeu  das  Gesetz  über  die  kleinen  Gerichte  (Petty  Sessious 
[Ireland]  A*  t)"  von  1851  und  die  dieses  crjL,'änzeoden  Gesetze; 

(It-r  Aii-Irutk  _li>»heres  Gericht  (superior  court)"  bezeichnet  je  für  Kng^laud 
und  Irland  den  liuhen  Gerichtshof  (High  Court  of  Justice),  fUr  Schottland  das  .'^essions- 
gericht  (Court  of  Session); 

der  Ausdruck  „höheres  Berufungsgericht  (superior  coun  uf  4i|)pial>"  be- 
zeichnet je  für  England  und  Irland  Ihrer  Msjestit  Beruftingsgericht  (Her  Majet>t/s 
Court  of  Appeal),  nud  für  Schottland  das  Sessionsgericht  (Court  of  Session)  in  jeder 
Abtheilung  des  Innern  Hauses; 

der  Ausdruck  „Gerichtsordnung  (rules  of  court)"  beseichnet  für  Schottland 
Vorschriften  über  das  Verlishren  (aets  of  sedemut). 
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la  der  ADwendung  dieses  GeMtxes  auf  Irltnd  iimfi»ftt d«r  Aiudmek  „  M  ag istrat 
eines  Fleckens  (eonncU  of  a  borongh)"  die  Stadt  — oder  Gemeindekommiasare,  «nd 
jede  Beangnahme  auf  die  in  Tierteljahrssitaung  Tersaninielten  Bichter  gilt  als  Be-> 

zugnabme  auf  die  Geschwornengerichte  (^and  jury),  sowie  jede  Bezugnahme  auf  die 
l.okalverwaltungsbehörde  oder  auf  eine  städtisdn-  oder  ländliche  Gesundbeitghebörde 
gilt  als  }iezuim;\hiue  auf  die  Lokalverwaltungsbehürde  (Lotal  Government  Board)  für 
Irlaud  und  auf  oin  städtisches  oder  ländliches  Gesundheitsamt  in  Irland. 

§  56.  Dieses  Gesetz  tritt  am  1.  Januar  iu  Kratt,  wt^kher  Tag  in  diesem 
Gesetze  gemeint  ist,  so  weit  von  einem  Beginn  des  Gesetzes  gesprochen  wunL 
Dooli  kSnnra  sehen  nach  Erlafs  dieses  Geseties  Ernennungen  erfolgeUi  auch  Anord- 
nimgea  und  sonstige  Hafsnahmen  getroffen  werden,  welehe  anr  rechtxaitigen  Inkraft* 
•etzting  dieses  Gesetzes  erforderlieh  sind. 

§  67.  Nach  Mafsgabe  der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  erlassenden  aUgemeinen 
Vurschriften  gehen  alle  Geschäftsangelegenheiten,  welche  bei  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  auf  Grund  des  Eisenbahngf's.  tjr«-'.  von  1?73  und  der  dieses  ero;^änzenden 
uder  soiistiji^eu  Gesetze  ilen  P^ist  nbahukouimissartu  vorliiLren.  an  <lie  Eisenbahn-  und 
Kanalkommissiou  auf  Grund  dieses  Gesetzes  über  uud  äind  in  jeder  Hinsicht  so 
fortsnfllhren  und  aom  Absohlufs  an  bringen,  als  wenn  dieselben  Ton  Tomherein 
bei  dieser  Kommission  vorgebracht  wSren. 

f  S8.  Jede  Klage  oder  Angelegenheit,  weldie  den  Eiaenbalinkommissaren 
unterbreitet  worden  wftre,  wenn  dies  Oeseta  derzeit  Geltang  gehabt  hStte,  and 

wtlcho  bei  Inkrafttreten  dieses  fJesetzes  einem  höheren  Gerichte  vorliegt,  kann  auf 
den  Antrat^  jeder  Partei  von  jedoni  Kichter  diese?  hßhf^ren  Gerichts  an  die  Kisen- 
bahn-  und  Kanalkouimissarc  auf  Grinni  «üpsps  Gesetzes  überwiesen  werden  und  ist 
von  diesen  tortznillbren  und  zu  behandeln,  als  wenn  dieselbe  von  vornherein  bei 
dieser  Kommission  vorgebracht  wire.  Doch  sollen  durch  solche  Ueberwetsung  oder 
eine  hier  enthaltene  Bestimmung  die  Rechte  oder  Verpfliehtnngen  einer  Partei  nicht 
goKndert  oder  beeinflnsst  werdw. 

f  W.  1.  Es  werden  hierdnreb  aufgehoben  die  Bestimmungen  der 

§§  4  und  6  des  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetzes  (Eailwaj  and  Canal 
Traflio  Act)  von  1864     17  nnd  18  Vict  c.  81  — , 

§  IG  Abs.  2  (tbeilweise)  des  Eisoibahngesetses  (Regulation  of  Railwajs  Act) 

von  1868  —  31  und  32  Vict.  c.  119  — , 

§^  3  (tli.  ihv*  is.  ,  4,  11  bis  18,  21  hh  a6,  20  ^theil weise),  28,  29,  34  und  37 
des  Eisonbahngesetzes,  (Kegulation  of  Bailw«;)'»  Act)  von  I87ö  —  3(>  und  87 
Vict.  c.  4h  —  und 

§  8  (tbeilweise :  des  ( .eäctzes  über  Eutbcheiduugcu  u.  s.  w.  des  Haudelsamtä  ^.Boanl 
of  Trade  Arbitrations  etc.  Act)  von  1874  —  37  und  38  Vict,  e,  40»  — 

2.  Durch  diene  Aufliebnng  "ird  nii  iit  Ix  iMihrt: 

a)  jede  Handlung  oder  Thati^iache.  welche  vor  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes 
auf  Grand  einer  nonmelur  aufgehobenen  Bestiromong  geschehen  oder  geduldet 
ist»  sowie  de»  Fortfall  eines  AmtSt  weldies  anderweit  auf  Grund  einer  nan- 
mdir  anl^ehobenen  Bestimmung  fortgefallen  sein  wflrde; 

b)  jedes  auf  (truud  einer  aufgehobeneu  Bestimmung  erworbene  Recht  oder 
Pririiegium,  oder  jede  auferlegte  Verpflichtung  oder  eingetretene  Haftbarkeit 
oder  Untanglichkeit; 
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c)  jede  üeldbufse,  }e<lc  BcsLlilnirualirae  oder  je*!«'  andt  r*  stiafo.  ^vi  Ulie  in 
Bezug  auf  eine  begangene  oder  noch  zu  bt-grlit-ude  Znwiderliandlnng  gegen 
eine  av^hobene  Bestunmung  yerfügt  oder  noch  m  verfDgen  ist,  sowie 

d)  die  auf  Grund  einer  aufgehobenen  Beätimmuug  oder  anderweit  erfolgende 
Einleitung  oder  FortfKlirang  eines  VerfUirens  behnfs  Siebemng  oder  Ver- 
folgung einer  Schuld  oder  ÜnUngUchkeit  oder  behnfs  Yerfolgung  oder  Ein- 
ziehung einer  Oeldbufse,  eines  gepfündeten  Gegenstandes  oder  einer  sonstigen 
Strafe. 
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Zum  öOjttbri^eii  Jubiläum  der  Bahn  BraunBchweiK>Wolfenbiitt«l.*) 

Von 

von  Miihieul'els,  Hegierangsratli  iu  Braunscliweig^. 

Ami  1.  Dc/eniber  1888  sind  fünfzig  .laiin*  verflosseiK  seit  *\u'  erste 
Staatshalii)  OeuUehlands.  die  Linie  Brannschweig- Wolfenbüttel,  dem  Ver- 
kehr ülxMKehen  wurde. 

Di«*  divi  frülu  r  ♦•röffiu'teii  «leutschen  Bahnstrei,'k<'ii **)  Nürnberff-Fürth, 
L('ij)/ip:-AItli«^ii.  B«M*liii-Zt'hl»'n(l()rf  waren  entstanden  durch  die  That^ 
kraft  und  den  vorblickenden  Geist  Einzelner,  welchen  es  gelang,  die 
Vertreter  Handels  und  der  Kinanzwelt  zu  (gewinnen  und  so  die  vor 
allem  nothwi  ndit:.  n  (^  idniittel  zu  beschaffen.  Die  Staaten  verhielt-cn  sich 
in  allen  drei  Fällen  abwartend.  Bayern  und  Sachsen  freilich  in  wohl- 
wollender Haltunjf.  wUlirend  Preufsen  als  Staat  der  ersten  Eisenbalinunter- 
nebniung  Berlin-Potsdam  nocii  ziendicb  kühl  geu  nr-l umstand***)  und  erst 
fflr  die  M:iu<1<  burg-Leipziger  Bahn  sein  kraftvolle»  Interesse  bethätigte. 

Dem  kleinen  Staate  Braunseliweig  war  es  vorbehalten,  aJ«  erster  in 
Deutschland t)  <len  gerade  dort  in  der  Zukunft  so  mächtig  gewordenen 
Staatsbahngedanken  zu  erfassen  and  zu  verwirklichen. 

*)  Demselben  Oegenstaad  hat  der  Bedaktear  dee  BramiBehweiger  TagebUtte, 
Ibach»  eine  ala  besondere  Beilage  zn  dieser  Zeitung  Ende  September  1888  veröffent- 
lichter Bshr  daakenswerthe  Arbeit  gewidmet,  welche  die  Aufgabe  in  lokaler  Firbunif 
behau  (U'lt. 

**)  Nürnberg-Fürtli  err.ffnet  am  7.  Dezember  183r».  —  Leipzig-Dresilen .  Tlit  il- 
htreckf.  bis  Altlien,  erürtiiet  am  24.  April  1837.  —  Berlin- Potsdam,  'Theilstrecke  bis 
Zeblendori,  erüfiiDct  am  22.  September  1886. 

Vergleiche  hierflber  v.  der  Leyes:  die  Entat^ung  der  Magdeburg-Leipziger 
Eiaeubahn.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  JahrKunir  1980,  S.  918  sowie  die  Abbaadlmiif 
von  Gleim:  Znm  3.  November  It^a^.    Ebeuda  Tahrganjf  188P,  S.  7J>0ff. 

•)  pi,^  cr-ätfii  Staatsbahnpn  der  Welt  sind  in  aniprikani^chen  Staaten  rrebant, 
darunter  im  rftaat  New-York  in  den  Jahren  von  1.^27— IhSi»  l'H»  englisfbfj  Meilen.  In 
Europa  begann  Belgien  zuerst  Staatsbabnen  zu  bauen.  Durch  Gesetz  vom  1.  Mai  IBM 
wurde  die  Erbaaong  eines  das  ganxe  Land  umfassenden  Eiseabahnneteea  auf  St«aU> 
kosten  beschlossen,  und  als  erstes  Stflck  am  $.  Hai  18S5  die  Streeke  tob  BtObmI 
nach  Hecheln  eröffnet.  Die  Behauptung  v.  d.  Leyen's  in  der  obigen  Abhandlung  S.  998, 
das«  in  allen  Ländern  niipspr  Belgien  in  i>nen  ersten  Jahren  der  Eiaenbahabau  den 
Privaten  Überlassen  sei,  bedarf  hiernach  der  Einschränkung. 
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Das  Verdienst  hierfür  gebfihrt  an  erster  Stelle  auch  hier,  wie  1mm  den 
erwähnteil  Erstlingswerken  des  deutsehen  Kisenhalinwesens,  einem  Ein- 
zelnen, einem  Staat>lM'aniten.  der  seiion  in  tnih<'r  Zeit  von  der  Wielitig- 
keit  des  Grundsat/es  durchdrungen  war,  dafs  auf  dem  regen  Austausch 
der  Güter  das  Gedeihen  der  Wirthschaft  hiMuhe.  und  daiV  daher  die 
Herabsetzung  der  BeforderungskoHten  eines  der  wichtigsten  Mittel  zur 
Hebung  der  Volkswohlfahrt  sei.  Es  war  dies  August  von  Anisberg,  ein 
i^lf  made  Mau  in  des  Wortes  bester  Bedciitiui!]:,  Geboren  17ti8,  widmete  er 
sich  zunä<'hi$t  dem  Kaufmunnsstamlr.  Iin  .luli  1812  trat  er  in  den  Dienst 
des  Königreiclis  Westfalen,  im  Jahre  iHlo  wird  er  bei  dem  Fürstl, 
Braunschw.  Lüneburg.  Truppenkorps  als  Zahlmeister  angestellt,  im  dahre 
1816  Kammersekretär  und  1818  Kammerassessor  mit  dem  besonderen  Referat 
in  (.'hau.sseel)ausacben.  In  dieser  Stellung  sind  seine  Gedanken  über  die 
Bedeutung  des  Eisenbahnwesens  gereift.  Iii  einem  Berieht  vom  25.  Jani 
1825  an  das  Kammerdirektoriuin  sagt  er: 

.,Mebijälirige  Beobachtung  der  Fortschritte,  welche  die  Errichtung 
der  Eisenbalinen,  eine  der  wichtigsten  Erfindungen  der  neueren 
Zeit  in  England,  Deutschland  und  mehreren  andern  Ländern 
bereits  gemacht  hat,  und  die  daraus  herrorgegangene  lleberzeugoiig 
von«  den  aufserordentlichen  Einwirkungen  solcher  Anlagen  auf  Er- 
leichterung des  Handels  und  Verkehrs,  haben  den  Wunsch  in  mir 
ensengt,  eine  Ähnliche  Anlage  in  den  hiesigen  Gegenden  zu  Stande 
zu  bringen. 

Die  uia'li  dem  von  mir  i-jit wui lenen  i'laiie  aii/iil('L:«'inlf  Ijst'ii- 
stral'se  wünle  die  erleicliterte  Verbindung  d«M*  Stüdlc  Humus»  iiweig 
und  Hannover,  ferner  dieser  Städte  mit  Ccllr,  Lüinhurg  und 
liainburg:  auch  in  trewisser  Be/.iehunsf  mit  Bkuk  ii  mnl  Lübeck 
und  auf  diesem  Wt-i:«'  mit  der  NOnl-  mnl  Ostsee  /um  /wiM-k 
lijilx'u:  die  Kii.>leii  dei-  Auhuse  wiirdeu  uaeli  dem  iiris})iele  audcier 
Laniler  durch  eine  Geseils«  luitl  von  Aktionärs  zusamniengebracht 
werden." 

Er  b'gt  weiter  d;ir.  dafs  er  zur  Betreibung  der  Sache  eiue  Heise  nach 
Hannover,  Gelle.  Lüneburg  und  Hamburg  unternehmen  müsse  und  bittet, 
ihm  den  hierzu  erforderlichen  (i  -StägigcTi  Trliiul)  ..hrn  listen  Orts"  er- 
wirken /AI  wollen.  Zu  Woiti.Tem  will  er  duiuüiä  die  Thätigkeit  de»  8tiiat« 
nicht  in  Anspruch  nehmen! 

Schon  vorher,  im  Jahre  1804,  hatte  v.  Arnsberg  eine  sehr  ausführliche, 
etwa  100  geschriebene  Bogen  fOllende  Denkschrift  über  den  Plan  zur  An- 
legung einer  Eisenbahn  zwischen  Hannover  und  Braunsehweig  und  den 
freien  Hansestädten  verfafst,  welche  den  Gegenstand  nach  allen  Richtungen 
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hin,  aiu  Ii  iiat  h  (ItT  techni.sclieii  und  finanziellen  Seite  erst  liopiVud  lirlmndelt. 
und  im  Jahre  1832  in  etwas  veränderter  i  onn  im  Drui  k  ciachienen  ist. 
Sie  hefinnnt  mit  allgemeinen  Bcti  iiclifungen  ^üher  den  sreeren  wärt  igen  Zustand 
des  Landtr;iiisport\vesens",  Kanäle,  führt  v.  Aiii>i»<'iii  etwa  ;ius,  seien  zu 
theuer.  <l;i  ihr«'  Kosten  auf  140 — löUUU.)  Thuier  tur  (üf  (icutseh«»  Meile 
veransi  hla^t  werden  müfsten:  die  getrenwartigen  Kunst  st  riifsi  ii  /u  uuvoU- 
koininen.  da  Strafsen  und  Wagen  gewnseitig  stets  verdtM-lilii  l)  und  zer- 
störend auf  einander  wirkten.  si>  lange  die  Masse  und  iiede»  kuug  der 
Strafsen  ans  zerreibharen,  ni*  ht  einmal  den  l']in  Wirkungen  der  Elemente 
AVidt  rstand  leistenden  Materialien  hestehe.  wrirlie  nie  eine  ganz  glatte, 
festf  Ohcrlliu  lie  bilden  können  und  deren  Znsaininenliang  vi«dniehr  durch 
das  Einwirken  der  Wagenrä<ler  und  Pferdehute  unjnifliürlieh  getrennt  und 
«Iii It  h  Regen  und  Sehnee  erweicht  und  aufgelöst  werde.  Allen  diesen 
Mänueln  helfe  die  in  England  zuerst  und  im  tirossen  ausgeführte  Kr- 
bauung  der  Handelsstrassen  von  Eisen  alt.  sie  stelle  die  f<»rt- 
schaffende  Me(  li:inik  endlich  auf  dieselbe  hohe  Stufe,  zu  welcher  die 
helle nile  Mechanik  >eh(»ii  längst  erhoben  sei.  Nach  v.  Anisberg  sind  die 
hölzernen  liahnen  —  wondeii  Rail-Wavs  —  zuerst  im  .T;ilire  1<;.S(i  in  den 
englischen  Steinkohleni e\ ieren  zur  Anwendung  gekoin  iM  i  n  i  h  1  ui  der 
sogenannte  Hundehiuf  srhi  n  seit  mehr  als  3  .lahrhund  1 1<  n  in  (ien  Berg- 
werken des  deuts(dien  Vaterlandes  üblich  gewesen  sei.  173.S  seien  die 
ersten  Bahnen  v«»n  Gufseisen  ü;ele^t.  l>ie  Zugleistnnijeti  der  l'ferde  be- 
trügen regelmafsig  das  Zehnfache  gegenilber  dem  m  wöhnliehen  Strafsen- 
fuhrvverk  (\9(\—lW  Ctr.  gegen  12-- lö).  Anislierg  besclireibt  nun  die  bis 
dahin  ausucführten  Eisenbahnen  sein  einneln nd.  und  empfiehlt  als  das 
vollkommenste  Bausyötem  schuiiedeeisenie  Selüeiieu  von  15— 3ü  Fufs  Länge 
auf  Sleinwurfeln. 

Vom  •^Dampfwagen"  ist  nnr^an  einer  Stelle  die  Reiie.  Man  habe  an 
die  Schienen  seitwärts  Kämme  angegossen,  in  welche  das  durch  eine  Dauipf- 
ma.schine  bewegte,  an  dem  ersten  Wngen  ancrebraehto  Stirnrad  eingriff. 
^Es  gewährte  einen  höchst  er.stannenswürdigen  Anblick,  auf  einer  bei  Leeds 
befindlichen  Eisenbahn  23  solche  Wagen,  jeder  mit  «Xf  Zentnern  beladen, 
von  dem  vorangehenden  Dampfwniren  ohne  irgend  eine  thieri.sche  Kraft 
fortfirezogpfi  zu  sehen.''  Dennoch  habe  man  diesen  Mechanismus  mehrentheils 
wieder  id>geschaf!'t.  weil  das  (iewicht  der  Uampfmaschine  und  «ler  noth- 
wendigen  Kohlen  zur  Feuening  mit  fortirezogen  werden  niiifse  und  daher 
ein  Theil  der  Kraft  der  Dämpfe  nur  für  den  Transport  der  Maschine  ver- 
wendet werde.  Erwähnt  werden  dann  noch  die  stehenden  Dampfmaschinen, 
welche  die  Eisenbahnzüge  über  selii<'fe  Eben«'n  hinaufziehen.  Die  Fracht- 
selbstkoslen  des  Pfenh'eisenbahnbetriebs  berechnet  Anisberg  auf  4  gute 
Pfennige  für  die  Zentnermeile  —  also  annähernd  gleich  dem  Silberpfennig* 
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taril  der  deutschen  Koirlisvprfafsunq:!  Amshery  s.  hlii  ist  dii  st  u  Al)s<'hnitt 
luit  fol^piidcii  |)rn|)hetischeu  Worteu  eüies  leider  uiclit  geuaiiuteii  deut- 
schen ISciirit'tstelJers:  *) 

^Ei.scnieHaudel8strar»«Mi  dieser  Art,  mit  den  widitigisten  Seehäfen 
in  Verbindung  gesetzt,  weidt  ii  di»-  uiisrhätzbarea  Vortheile  der 
Ans-  und  Einfuhr,  des  Kolonial-  uud  Welthundeis  vervielfältigen 
un<l  erhidien.  I>i*n  niannijd"altigen  und  kostbaren  Produkten  di  r 
Natur  und  der  Kunst,  des  Ackerbaus  und  de»  Bergbaus,  des  Ge- 
werbefleifses  und  der  Fabriken,  welche  in  den  inneren  i'rovinzen 
erzeugt,  wegen  zu  grofser  Hntfeniung  und  unersehwinglieher  Fi  acht- 
kosten  an  «ler  Wohltbat  des  Seehandels  keinen  Antheil  uebmen 
können,  wird  eine  neue  Welt  zum  Markte  geöffnet,  dagegen  die 
Einfahr  der  Kolonialwaaren  und  der  Produkte  der  entferntesten 
Lander  und  Himmelsstriche  in<il»M(  liem  b«'};ünstigt  und  erleichtert, 
der  Handel  und  die  Industrie  im  Allgenu'inen  belebt  und  veredelt, 
der  Eigenthumswerth  aller  (Tründe.  Güter,  Waldungen,  Fabriken 
nnd  Manufakturen  gesteigert  und  in  diesem  Betrachte  werden  die 
Innersten  Provinzen  deA  tenten  Lande»  gleichsam  an  die  Meeres- 
kflsten  vorgerGckt.** 

Nat^hdem  dann  in  einem  besonderen  Abschnitt  die  HandelsTerhältnisse 
und  Verkehrsbeziefaungen  zwischen  Hamburg,  Bremen,  Lübeck,  Hannover, 
Brannschweig,  Gelle  und  Lfineburg  geschildert  sind,  entwickelt  Amsherg 
in  höchst  eingehender  Weise  seinen  Plan  einer  Eisenbahn  von  Hannover 
und  Brannsehweig  nach  den  Seestädten.  Er  will  zunächst  nur  von  Braun- 
schweig und  Hannover  nach  Celle,  und  von  dort  fiber  Lfineburg  nach  Ham- 
barg (richtiger  Harburg)  bauen,  zusammen  29  Meilen  Eisenhahn,  um  auf 
der  einen  Eisenstrafse  möglichst  grofse  Gfitermassen  zu  vereinigen.  Die 
Kosten  dieser  Anlage  werden  mit  Rficksicht  auf  die  gfinstigen  Bodenver- 
hältnisse des  durchschnittenen  Geländes,  die  niedrigen  Lohne  und  die  UOg- 
lichkeit,  Steine  und  Eisen  vom  Harze  zu  beziehen,  bei  sehr  eingehender 
Aufstellung  des  Kostenanschlags  auf  30000  ThaJer  ffir  die  Melle  berechnet, 
wobei  angennramen  ist,  dafs  das  Planum  der  vorhandenen  Staatschansseen 
flberall  mitbenutzt  wird,  so  dafs  für  Gmnderwerb  nur  600  Thaler  für  die 
Heile  in  Anschlag  gebracht  sind!  An  Betriebsmitteln  sind  160  Last- 

*)  Keiiienfalla  kann  dies  Fr.  I.ist  sein,  dessen  erste  Arbeiten  über  den  NtttsM 
dftr  Eisenbahnen  m.  W.  im  Jahre  1827  in  den  Beilasr^n  der  Anj^fsburger  All- 
fremeinrn  Zoituni:  vtrr.fft  iitlicht.  und  in  den  Jahren  I'^-Jm  und  IM'JO  a!s  besondere 
i?chriltcLeu  luitt  r  d< m  Titel;  Mittlitilungen  ans  Nordamerika  nen  herausgegeben  sind. 
WahTi^cbeinlich  findet  sich  der  Satz  in  einer  Schrift  des  Österreichischen  Wasswbaa« 
dtrektOTfl  Oerstner  an«  dem  Jahre  1818  ttber  Anlage  einer  Eisenstrafie  swiscben 
Moldau  und  Denan. 
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wa:i(Mi  «'iiKM"  (lun-li  /«'icliminu;  verdeutlichten  Bauart  —  mit  doppeltem, 
die  Si-hiene  von  beiden  Seiten  umfassenden  KadHaii.scIi  —  zum  Preise  von 
110  Kth.  das  Sttiek  vorgesehen.  Vitt  nebenbei  ist  erwähnt,  dafs  auch 
Reisewagen  würden  beschafTt  wi'rtlen  können.  Die  Bauzeit  wird  auf  3  Jahre 
bep'chnet  und  dementsprechend  wenlen  die  Bauzinsen  eniiittelt.  sodafs 
die  Gesammtkosten  des  Unternehmens  auf  i  Million  Thaler  tcsttrestellt 
werden,  worin  für  Hochhauten.  Mai^azine,  Schuppen  zusammen  80 000  Thaler 
inbegriiTen  sind.  Demgegenühi^r  sei  hier  nur  aiigeführt^dafedie  wirklichen  Aus- 
ffihruDgakofiten  der  Lokftmotivei.^eidjahidinie  Hannover— Lehrte — Harburg 
und  Brannschweig— l.elirte  auch  in  der  ersten  Anlage  reichlich  das  Zwanzig- 
fach«'  jener  Summe  betraijen  haben  mögen. 

Den  Betrieb  der  Pferdebahn  denkt  sich  die  Amsi>erg'«che  Schrift  in  der 
Weise,  dafs  die  Waaren  etwa  zu  zwt'i  täglichen  Wagenzugen  nach  bestimmtem 
Fahrplan  vereinigt  wenlen.  wjdirend  die  UeiseniU'n  tiM<!  die  mit  grolser 
Schnelligkeit  zu  versendemien  Güter  zu  allen  Tagesstiiinlt  n  befördert  und 
auf  jeder  Zwischenstatiftn  nnt  frischen  Pferden  fortgeschafft  werden  S(dlen. 
Die  Schnelligkeit  d6r  Waarenbefnrdening  ist  auf  nicht  höher  al8  1^  Meilen 
die  Stunde  bemessen. 

Sehr  genau  ermittelt  Arnsberg  »lie  bisher  auf  den  Strafsen  beturderten 
Outermassen.  Wir  fin(h'n  da  die  von  Lüuebiim  ii;t<  h  Hambui^  und  zurücic 
beförderten  Mengen  mit  •;27  400  Zentnern  jährlich  bezit^ert,  worin  die  von 
Olle.  Braunsi'hweig  und  Hannover  narli  Hamburg  gehenden  (jüter,  die  alle 
Lüneburg  berühren  mufsten.  scImhi  inbegriffen  sind!  Jetzt  iiincien  auf  der 
Linie  Lüneburg — Harburg  annslhcrnd  täglich  50000  Zentner  in  jeder  Uichtung 
befönlert  werden,  sodafs  sich  der  Verkehr  um  etwa  das  <)()fache  vermehrt 
hat !  Amsberg  .«Helbst  sah  zw;ir  lui  seinem  Plan  eine  sehr  erhebliche  Steigerung 
des  Wjuirenverkehrs  mit  Siclierheit  vorher,  wagte  es  aber  nicht,  eine  solche 
hei  den  Hiianzielli  ii  Berechnungen  irgendwie  in  Anschlag  zu  bringen,  um 
nicht  hierbei  den  Boden  fester  Thatsachen  zu  verlassen.  Dennoch  ermittelt 
er  einen  7  prozentigen  Ertrag  .seines  Unternehmens.  Am  Schlufs  seiner 
Denkschrift  aber  erläutei  t  er  noch  einmal  in  ausführlicher  und  beredter  Weise 
die  groTsen  Vortheile,  die  die  Verwirklichung  seines  Plane«  haben  würde: 
Verbilligung  der  Fracht  um  das  Siebenfache,  Beschleunigung  um  das  Vier- 
fache, Erhöhung  der  Sicherheit.  Die  Zahl  der  Reisenden,  hoflft  er,  werde 
sich  vielleicht  um  das  Drei-  und  Vierfache  vermehren!  Die  neue  £i8en- 
strafse  werde  den  Güterverkehr  Braunsciiweigs  und  Hannovers  mit  Ham- 
burg, der  bisher  unter  der  Konkurrenz  der  Weser-  und  ElbschÜfahrt  so 
schwer  gelitten  habe,  so  verbilligen,  dafs  die  Landfracht  nicht  mehr  theurer, 
sondern  um  das  Vierfiiehe  niedriger  sei,  als  die  Wasserfracht,  wozu  daon 
noch  der  Yortbeil  der  Unabhängigkeit  der  Eisenl>ahn  von  den  Witterosge- 
verhftltnisseD  komme,  wfthrend  die  SchtiTahrt  monatelang  geschlossen  sei. 
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AII»is  (liüs  werde  voruussichtUfli  eine  Verdoppelung  des  lluiidel.sverkehfs 
der  betheilii?ten  Städte  zur  Folge  haben.  Die  Lünelmrijer  Haide  werde 
«ch  mit  ertragreichem  Wald  bederken,  dessen  Kultur  jetzt  wegen  Mangels 
an  Absatzp:el>iet  vernachliissigt  sei.  die  Staatseinnahmen  würden  sich  ver- 
mehreo,  die  bislier  fast  völlig  Teraachlfiasigte  ladiutrie  «ich  ueu  belebeu. 

Die  AasfthniRg  dachte  sich  Atnaherg  damals  noch  alu  Sache  eiiieg 
PrivatimteraehiDeos : 

„Um  Zwecke  von  solcher  Wichtigkeit  zu  erreicheiu  inüsseu  wir 
denselben  Weg  einschlagen,  aof  welchem  jene  Lftnder  (England 
nnd  Frankreich)  ihr  gegenwärtiges  Uehergewiebt  errangen;  das  so 
oft  sieb  ftofsemde,  eigentlich  nnr  den  Deckmantel  eigener  ünthätig- 
keit  bildende  und  an  sich  selbst  ungerechte  Verlangen  an  unsere 
Regierungen,  jede  grosse  Unternehmung  von  ihnen  auf  Kosten  des 
Staats  ausgefilhrt  zu  sehen.  muTs  endlich  entfernt  werden:  an 
seinen  Platz  mufe  die  vereinte  nnd  unerschöpfliche  Kraft  der 
Nation  sich  stellen;  denn  diese  nur  vermag  zu  wirken,  was  sonst 
unerreichbar  bliebe,  und  was  sie  schafft,  dessen  Ruhms  und  Vor- 
theils  erfreuen  sieh  in  gleichem  Malsi»  da^  Vaterland  und  seine 
Fürsten.  Gewifs  mit  vollem  Rechte  zählen  wir  den  gegenwärtigen 
Plan  nach  dem  Beispiele  Enirlands.  Frankreichs  und  anderer  Liinder, 
zu  denen,  welche  als  Privatuntern('hmen  am  ehesten  sich  beleben, 
gedeihen  und  gern  von  den  Hegieruim«  ii  in  die  Hände  der  Nation 
gelegt  werden.  Von  allen  am  uiichsteu  gt-bühit  dieses  Unternehmen 
der  Tlultigkeit  des  Handelsstandes.  denn  Krieichterunjj  des  Handels 
sind  die  wichtigsten  Motive  desselljcn  und  seifi  wesentlichstes 
Interesse  ist  daraut  Lrcrithtet.  Vom  Handelsstande  selbst  aus- 
gebend und  n^i'lt'itct.  kann  die  Au>tiilinniii  kraft iü  ins  Werk  t^esetzt 
und  die  Anstalt  MM^Iirhf>t  vervollk<»nimnet  und  allen  ^Vuforderuugen 
entsprechend  eiiit^rrlchtet  werden." 

So  schrieb  ein  deutscher  höchst  cinsiclitövoller  Staatsbeamter  im 
Jahre  Xb24!  Und  son<lerbar  genuff.  gerade  seiner  Thätigkeit  und  Kratt 
solttp  e.^  vorbehalten  l)leil)en.  die  Anfänge  des  von  ihm  hetürworteten 
Unternehmens  -  freilich  erst  14  Jahre  später  —  ins  Leben  zu  rufen, 
und  zwar  als  Staatseinrichtung,  als  erste  Staatsbahn  DeuLsciilands! 

Dem  hohen  und  doch  so  sehr  auf  das  Praktische  gericliteteii  Geduiikon- 
flog  AlDsberg's,  wie  er  sich  in  jener  Schrift  offenbart,  vermochten  die 
Geister  nicht  zu  folgen.  Zwar  hat  er  es  an  unermAdiichen  Schritten  zur 
Verwirklichung  seines  Planes  nicht  fehlen  lassen,  auch  seitens  der  Re- 
gienmgen  bethfttigte  man  alles  Wohlwollen,  aber  noch  war  das  Jahrzehnt 
seinem  Ideal  nicht  reif.   Gerade  der  Handelsstand,  auf  den  Anisberg  so 
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.siclicr  ut'/.älilt  li:itt(».  Yoniiochte  sich  aus  drui  $it'\vüliiiteii  Stililclicn  uicht 
aufzui allen.  Zwar  wunlc  in  Brauns»  li\v«  it;  regierungsseitig  Kiid»'  1S25  eine 
genauH  Untt'n^in'hung  der  in  Betracht  kommenden  V(*rhrilt?ii>st'  jnii^cdidnet. 
aber  ein  ErgclHiils  nicht  erzielt.  Vni  urtlieilH  hIKt  Art  m;iclit«'ii  .^i»  ii  ^^^•lt.'üd, 
die  bei^annti'u  /(iptigen  Bedenkt  u.  was  aus  den  Chausseen,  den  Fuhrleuten, 
den  Pferden,  den  Giustwirthen  wen!»  n  s(He.  wurden  laut.  Man  fürchtete 
die  Verarmung  der  an  (b»r  Verkelnsstrafsr  lii  uviultMi  Städte  und  Dörfer, 
und  die  unbereehenharen  Folgen  einer  'ian/ürheii  Unimstaltung  d^r  Vt-r- 
kehrsverhältnisse.  80  gerieth  dip  Aiiiicle^^eniitit  ins  StuektMi.  und  als 
Amsberg  selbst  im  Jahre  182^^  im  diplomati.seheii  l)ienste  seines  engerii 
Vaterlands  seint  n  Wolmsitz  aufst  ihalh  desselben  nehmen  mufste,  fehlte  die 
treibende  Kratt.  .„80  tief  war  die  IJnhe"  —  heifst  es  in  einer  Denkschrift 
vom  Jahn'  —  ..dafs  in  dem  ganzen  Zeitraum   bis  1832  auch  kein 

Wort  ülH'r  Eisenbahnen  das  düstere  Schweigen  der  Akten  unterl>richt.'* 

Im  Jahre  kehrte  Auisln'rg  in  den  hrnunschwcipschcn  Verwal- 

tungsdienst als  Direktor  des  damals  neu  errichteten  Finau/kolleuiums 
zurück  und  sogleirii  ualim  rr  seinen  Lieblingsi;tM!anken.  diesmal  mit  licsserem 
Erfolge,  wieder  auf.  In  der  ständischen  Sit/uug  vom  iL  Oktolier  1832 
stellte  der  Abgeordnete  Seeliger  aus  Wolfenbüttel  den  Antrag  auf  Bef5r- 
derunii:  des  Anisberg'schen  Planes  zur  Verbindung  der  Stüdte  Braunschweiy 
und  HauiDOver  mit  den  Hansestädten.  Die  braunschweigische  Regieniii!; 
trat  nun  auch  mit  der  hannoverschen  über  die  Ausführung  in  Verbindung, 
und  es  gelang,  am  30.  April  1834  einen  Vertrag  zu  Stande  zu  bringen*), 
wonach  Hannover  für  den  Fall  der  Ausführung  von  Eisenbahnen  zwischen 
den  Städten  Hannover.  Bremen  und  Harburg  die  Anschlüsse  v(»n  Brauu- 
schweig  aus  gestattete.  Doch  hiermit  ging  eg  nicht  so  rasch  vorwärts, 
Hannover  zögerte,  insbesondere  fürchtete  raan  dort.  .,die  gedachte  Eisen- 
bahn würde  Braunschweig  in  eine  irünstigere  Position  bringen,  als  Han- 
nover!" Ein  Versuch  Amsberg's.  Preufsen  für  die  Ausführung  einer  Bahn 
von  Braunschvkreig  nach  Magdeburg  zu  gewinnen,  hatte  ^gleichfalls  nicht 
den  seinem  Feuereifer  entsprechenden  Eilbig  und  so  kam  Amsberg  zu 
einem  neuen  kfihnen  Entschlus.se:  ohne  Verzug  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  Braun  schweig  über  Wolfenbfittei  nach  Harzburg  auf 
Staatskosten  zu  betreiben! 

Schon  am  4.  Mai  1835  wurde  eine  Verordnung  erlassen,  wonach  das 
für  die  Chaus-^^eeanlagen  bestehende  Enteignung» verfahren  gleichmäfsig  auf 
die  Eisenbahnen,  deren  Anlage  nach  einem  von  der  Regierung  genehmigten 
Plane  auf  Kosten  des  Staats  oder  von  Aktieogeseilschaften  in  Aua- 
Ifibrung  gebracht  werden  wfirden,  Anwendung  finden  solle. 

*)  Es  ist  dies  jedenlallB  der  erste  deutsche  Staatsvertrsg  über  Anleguag  von 
Bisenbalineii. 
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Es  ist  interessaDt,  einen  BlSck  auf  den  Stand  der  Bewegung  zu 
werfen,  welche  um  diese  Zeit  —  im  Jahre  1^5  —  in  andern  deutschen 
Lftndem  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbans  stattfand.  Eröffnet  war  da- 
mals bekanntlieh  in  Deutschland  noch  keine  mit  Dampf  betriebene  Bahn. 
Doch  regte  sich  aller  Orten  der  Untemehmnngsgeist,  in  Bayern  war  der 
Bau  der  Lndwigsbahn  von  Nürnberg  nach  Ffirth  in  Tollstem  Gange;  im 
Königreich  Sachsen  hatte  bereits  im  April  1834  sich  ein  „Comitä*^  aas 
den  angesehensten  Mftnnem  und  Förderern  des  Eisenbafangedankene,  unter 
ihnen  Oberburgermeister  Francke  in  Hagdeburg,  Bankier  Platner  in  NQm- 
berg,  Friedr.  Harkort  in  Wetter  a.  d.  Ruhr  und  Oberbergrath  Ritter 
V.  Baader  aus  München,  ein  schon  frflh  för  die  Erbauung  von  Eisenbahnen 
begeisterter  Mann,  gebildet,  welches  den  Bau  der  Leipzig-Dresdener  Eisen- 
bahn  betrieb  und  namentlich  durch  häufige  Berichte  und  Aufrufe  die 
öffentliche  Meinung  fortgesetzt  in  Athem  hielt.*)  Die  königlich  sfichsische 
Regierung  begtlnstigte  das  Unternehmen  auf  alle  erdenkliche  Weise  und 
auch  die  Handels-  und  Finanzwelt  hatte  eine  so  gute  Meinung  fQr  das- 
«elbe,  dafs  l>ei  der  am  14.  Mai  183&  stattfindenden  Aktienzeichnung  sofort 
die  gesummten  160Ü0  Stflek  zu  je  100  Thaler  Abnahme  fanden. 

In  Bezug  aiit  du.s  Maj;tlul>urg- Leipziger  Unteniehmon  richtete  an 
demselben  Tage  dw  Schöpfer  desselben,  der  Oberbürgermeister  Fnmcke  in 
Mugdolturg,  i'iiic  Eingabe  an  dif  preulVischc  Staatsregicruni^:  wenige  Tage 
später  richtete  Friedrieh  List  zwei  inmudiutvorstellunut  n  an  den  König 
von  Preufsen,  in  denen  er  den  IMan  cirier  Bahn  von  Hamburg  nach  Berlin, 
vuj)  dort  über  Magdeburg  nach  Leipzig  entwart,  und  hieran  weitere  Ge- 
danken über  den  Ausbau  eines  deutschen  Eisenbahnsystenis  Ivnüpfte. 

Aber  List's  Pläne  wurden  damals  noch  für  zu  weitgehend  gehalten. 
Sie  wurden  zwar  aus  dem  Kabinet  dem  Chef  des  Handels-  und  Bau- 
departements. Wirkl.  Geh.  Rath  Rother  zur  baldmöglichsten  Begutachtung 
übersandt.  alu  r  dies  Gutachten  lautete  ablehnend.  Rother  meinte:  „dsSs 
seines  Dafürlialtens  <\h*  Staatsverwaltung  jetzt  noch  keine  Veranla.ssung 
habe,  Eisenbahnen,  welche  als  Handelsstrafsen  dienen  sollen,  auf  eigene 
Kosten  anzulegen,  durch  Betheiligung  mit  verhältnifsmäfsig  ansehnlichen 
Smamen  /u  unterstützen,  oder  ihnen  andere  namhafte  Opfer  zu  bringen 
und  Vorrechte  einzuräumen."  List  wurde  abgewiesen,  während  die  Vor- 
bereitungen des  Magdeburg-Leipziger  Unternehmens  in  immer  lebhafteren 
Flufs  kamen  und  auch  durch  die  preufeisehe  8taatitregierung  im  Ganzen 
wohlwollend  unterstützt  wurden. 

•)  Sielit^  Näheres  hiertihor  in  (h-r  ncnks'i'hrift  /.nr  Feier  da^  R,  April  1H64  .,'lie 
beipzig-Dreädeuer  Eispnhtihii  in  den  ersten  2ö  Jaliren  ihres  Bestehens,  herausgegeben 
aof  Veranlassung  des  Direktoriamt^.  ' 

AtehW  fllr  EiMiibalinwwMi.  ISBBl  4 
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So  standen  denn  die  Anisberg  .sehen  Bemüh un?<Mi  um  eine  Eisenl)ahn 
zwar  keineswegs  vereinzelt  da,  aber  es  hlt'il>t  in  hohem  Grade  bcoierkeas- 
Werth,  dafs  in  Braunschweig  sphon  damals  der  Gedanke  thatkräfti^  wurde, 
dafs  der  Staat  allen  andern  voran  zur  firbauung  und  Leitung  des  £ifiea- 
bahnwesens  berufen  sei. 

Allerdings  war  es  Arnsberg  veniger  um  ein  neues  Pri  nzip  zu  thuD, 
als  darum,  möglichst  rasch  eine  Eisenbahn  innerhalb  des  braunsrhweigischen 
Landes  vollendet  zu  sehen*. 

Die  Bahn  nach  Hamburg  mit  Abzweigung  von  Celle  nach  Hannover 
berflhrte  nur  anfangs  auf  kurzer  Strecke  braunschweigisches  Gebiet.  Ihr 
Zustandekommen  war  daher  wesentlich  von  der  hannoverschen  Regierung 
abhängig.  Dort  aber  ging  es  mit  den  Plänen  und  Erwägungen  nur 
langsam  vorwärts  und  mit  fortwährender  Besorgnifs  euier  durch  Braun- 
schweigs  Einbeziehung  in  das  Netz  drohenden  Konkurrenz.  So  sah 
Amsberg  endlose  Verzögerungen  voraus;  was  Wunder,  dafe  er  das  eigene 
freOich  kleine  Land  darauf  prQfte,  ob  nicht  innerhalb  desselben  bauwerthe 
Eisenbahnstrecken  seien.  Da  ergab  sich  nun  ganz  von  selbst  als  die 
nächstliegende  die  Verbindung  der  beiden  nur  l'/j  deutsche  Meilen  von 
einander  entfSemten  Städte  Braunschweig  und  Wolfenbfittel  mit  danmls  zu- 
sammen etwa  45000  Einwohnern,  und  die  Fortsetzung  von  da  uaeh  dem 
am  Harz  belegenen  Landestheil,  in  welchem  die  Bergwerksthätigkeit  schon 
lebhaft  war,  und  dessen  Sehätzen  an  Holz,  vor  allem  aber  an  guten 
Pflastersteinen  (den  .sog.  Gabbro)  sich  ein  reiches  Absatzgebiet  eröffnete, 
da  sie  ein  vortreffliclies  Material  zur  Unterhaltung  der  zahlreichen  mit 
besonderer  Vorliebe  gepflegten  Staatsehausseen  boten,  sobald  dureli  die 
Eisenbahn  die  bestimmt  vorauszusehende  Verbilligung  der  Fracht  eintrat. 
Dafs  Holz  und  Steine  vom  Harz  nach  Braunschweig  auf  der  Schienen- 
strafse  abwärts  zu  rollen  hatten,  wurde  schon  dunial.s  als  ein  wichtiges 
Moment  hervori^ehoben. 

Die  bniuiiscii\veit,ns('lK'  Kegicrnni^*;  war  für  Amsberg's  riaii  la.scli 
gewonnen,  in  dem  kleinen  Staat  war  e.s  ihm  leicht,  alles  personlit  h  zu 
betn'iben.  Die  von  ihm  als  Finanzdirektor  s:eleitetc  Baudirektion  üImm- 
Fialini  dir  spczit'lle  Bcarlieituiig  des  Projekts  und  widmete  sich  dieser 
Anfy;ahe  mit  peiriliclier  gewissenhaft i<<keit.  Der  mit  der  hesondeni  Bau- 
Jeituiig  bea  litt  rast  I'  Kreisbanmeister  Mai'teiis  iiriteriialiiii  eine  Reise  nacll 
England,  um  die  dortiucn  i-ialmen  aus  eitj;enei-  Ausrliauuui;  keuuen  zu 
lernen,  und  am  22.  April  i^ibO  erstattete  die  gedachte  Behörde  au  das 

*>  Im  BrdLUiiäi  ImeiKischeu  Staaumuiisterium  hatte  die  Eisenbalmsachc  einen 
warmen  Freund  an  dem  Finanzminister  Schills,  Vater  des  jt^tzigen  Btellvertretenden 
Priiidenten  des  Beichf-Bissnbaha-AmtB  Geh.  Ober^Begienoiigaratli  Dr.  Scbali. 
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herzogliehe  Stafitsmiuisterium  den  ersten  von  Anisberg  verlarsteii  Berieht 
über  den  Stand  der  Angelegenheit,  vor  allem  aneh  über  die  Beschaffong 
der  Geldmittel.  Ks  wurde  eine  Darstellung  des  Planes  zur  Anlage  d©r 
Bahn  mit  spezielleu  Berechauugen  über  deu  Ertrag  und  die  Kosten 
vorgelegt. 

,Khe  jedoeh  nnt  den  eij^entlirlien  Vorarbeiten  der  Anfang;  fff macht 
werden  kann",  heilst  es  dort,  „ist  es  unumgänglich  erfonlerlich ,  dufs 
die  zu  denselben,  sowie  zur  Ausführung  des  Baues  fiberluiu|)1  iiötbi^en 
Geldmittel  zur  Disposition  gestellt  werden.  Obgleich  nun,  wie 
aus  der  Anlage  n;ihi»r  ersiehtlirh.  das  Unternehmen  durch 
den  bisherii^en  Verkehr  auf  der  fraglichen  Strafse  völliir  frpdeekt 
wird,  und  ilaher  ohne  Zweifel  die  mlthiccen  Bausummen  durch 
eine  Aktienerotfnung  leicht  anzusciiatfen  sein  würden,  so  erscheint 
es  doch  angemessener,  dafs  die  Bahn  auf  herrschaftliche 
Kosten  vorgerichtet  und  verwaltet  wird.  Nur,  wenn  die- 
selbe in  den  unbeschränkten  Händen  der  Staatsver- 
waltung sich  befindet,  wird  es  möglich,  die  Haupt- 
zwecke der  Bahn  vollkommen  entsprechend  zu  befördern, 
namentlich  den  Ertrag  der  Anlage  durch  Ermäfsigun^^ 
der  Fracht-  und  Personengelder  theilweise  zur  Erleich- 
terung und  Beförderung  des  Handels  und  Verkehrs  zu 
benutzen,  also  den  betreffenden  Landestheilen  selbst  zu 
Gute  kommen  zu  lassen,  insbesondere  aber  den  herrschaft- 
lichen Kassen  durch  möglichst  billigen  Transport  der  PHaster-  und 
Chausseesteine,  sowie  der  Produkte  der  Forstwirthschaft  und  der 
Berg-  und  Hfttteftprodukte  des  Harzes  die  in  der  Anla^^e  ins 
Lieht  gestellten  Yortheile  in  dem  angedeuteten  Mafise  vollständig 
zufliefsen  zu  lassen.* 

Hau  sieht,  dafs  dem  weitschauenden  Blicke  Amsberg*s  schon  damals 
die  wesentUchen  Vorzflge  einer  Staats  bahn  nicht  verborgen  blieben,  und 
wir  vecmuthen,  dafs  dieser  Gedanke  so  klar  und  so  früh  nirgend  ausge- 
spioehen  int*) 

Bei  der  herzoglichen  Kegiemng  und  den  Landständen  ist  indessen  für 
die  Bewillignng  der  Staatsgelder  wohl  zweifellos  der  zweite  oben  ange- 
führte Grund  maCsgebend  gewesen,  die  Möglichkeit,  die  Pflaster-  und 
Chausseesteine  aus  den  herrschaftlichen  Steinbrüchen  am  Hi^  möglichst 
Irillig  nach  dem  nördlich  gelegenen  Landesthefl  schaffen  und  die  Forst-  und 
Beigwerkserzeugnisse  des  staatlichen  Besitzes  besser  verwerthen  zu  können. 

*)  Dr.  Liit^t  Schrift  flb«r  du  denteche  NationaltransportvyBtem  if t  ent 
enehieaeii. 
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Bezeichnend  für  die  damals  herrschende  Aaffassang  ist  in  dem  ge- 
dachten Bericht  noch  eine  weitere  Stelle,  in  der  Anisberg  seine 
Ueberzeugnng  dahin  ausspricht,  dafs  todte  Lasten  überall  auf  den  Bisen- 
bahnen am  zweckmäfsigsten  und  billigsten  durch  thierische  Zugkräfte, 
die  Reisenden  aber  durch  LokomotivtMi  fort  zu  schaffen  sein  würden.  Die 
GeSi  liwiiHÜgkeit  wird  für  dun  Lükomutivbotriel)  schon  (hinials  .sehr  hoch 
aiiffeiioninu'ii:  iiiuii  werde  den  Weg  von  Braunsehwcig  nach  Wolfonbüttel 
in  lö  Minuten,  nach  Harzbnrt;  in  1  Stunde  zurüeklegen.  Diese  letztere 
Ausisielit  hat  >i('h  nur  in  Bezug  auf  einen  in  der  Sommerzeit  fahrenden  Zug 
verwirkliclit,  alle  anderen  Züge  brauchen  wegen  der  Ansi  hlüü.se  und  Autent- 
halte in  Vienenburg  und  Böissuin  aueh  jetzt  nuch  IVj  Stunden  Fahrzeit. 
Auch  eine  ander*»  in  jenem  Berieht  ausgesprochene  Iloflftiung  ist  bis  jetzt 
nur  theilweise  in  Eiiuiiung  gegangen.  Auselilufslinien  sind  nur  von  Oker 
und  Goslar  zu  Stande  gekommen,  die  uiimiltell»aren  Anschlüsse  von 
Hornburg  und  Osterwieck  nach  Börssum,  von  Wernigerode  und  Ilsenburg 
nach  Vienenhurti  fehlen  noch. 

Die  jenem  Berielite  beigefügte  Darstellung  des  Planes  zur  Anlegung 
einer  Eisenbahn  von  Bruunüchweig  nach  Harzburg  enthält  eine  Reihe  auch 
jetzt  no<h  interessanter  Einzelheiten.  Beispielsweise  war  für  die 
Richtung  der  Bahn,  wie  sie  dann  aurh  wirklich  ausgeführt  ist.  die  Um- 
geliung  des  preul"sis*  hen  Gebiete  zwischen  Börssum  und  VieutMilaug  mafs- 
gebeud,  weil  man  die  nach  der  damaligen  preuiViscIien  ZoUtjesetzue'hnng 
sonst  nothwendige  Abgabe  eines  preufsischen  Durchgang.szoils  begreitlieher 
Weise  unter  allen  Ums>tiuiüen  vermeiden  wollte,  wäiirend  mit  Hannover 
schon  ein  Zollvertrag  bestand,  welcher  die  Freiheit  von  Durchgangszöllen 
vorläufig  g»'wäiirlei.><tete.  Aueh  hätte  dann  die  kurze  Bahn  3  Staaten 
durch^ehnitten  und  es  wären  aufser  mit  Hannover  auch  mit  Preufsen  Ver- 
handlungen erforderli«:h  geworden. 

Den  Oberbau  plante  man  in  der  Weise,  dafs  auf  den  Bal  nk  rper 
zunächst  v<iii  TV  zu  5'  «»iscrnc  Quer.M'hwellen  von  <>— 8"  Stärke  uelegt  imd 
auf  diesen  dann  ei>eriie  (ieleisehalkeu  von  gleicher  Stjirke  Ix'fcstigt  wenleu 
sollten:  auf  diesen  sollten  die  schraiedeoiseriieu  St  hit-nen  von  nur  1"  Stärke 
und  2"  Breite  liefen.  l  )er  Ertragsrechnun^  ward  u.  a.  die  Annahme  eines 
jährlichen  Verkehrs  von  "iGöOÜ  Personen  auf  der  Strecke  zwischen  Brauii- 
schweiiT  und  W<dfenluitte].  und  von  \s2W  Personen  auf  der  Strecke  Wol- 
lenljiitiei-llarzhurg  zu  Grun<le  gjdi'ut  eine  Zahl,  die  jetzt  reuodmätsig 
in  einer  Wnrht'  auf  den  Ljedacditen  Slreekeii  erndeht  wird.  Sihon  damals 
hielt  man  (iie  Ikd'örderung  der  iV'rsoneu  in  3  K hissen  für  nöthig.  aber  wie 
tänschto  man  si(  h  über  deren  Benut/uuL'-'  Naeli  dem  Anschlag  sidlten  die 
Halft e  der  KeisiMiden  flio  I.  Klasse  lur  ü  G^r.  —  75  4,  ^  ,,,  die  Ii.  KJa.sse 
für  4  Ggr.  :=  50  4  und  nur  '/«o  Kla^ise  für  2  Ggr.  =  25  4  benutzen! 
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Die  Preise  sind  den  noi-h  jetzt  für  di»'  II.,  ffl.  und  IV.  Klasse  besteh»  iidtMi 
aemlicb  gleich,  aber  dus  Verhältuil's  der  Klassenbenutznng  ist  ein  völlig 
anderes  geworden:  höchstens  ^,«0  der  Reisenden  benutzen  die  i.  Klasse, 
'  4  die  II.  und  fast  V4  die  Ul  und  IV.  Klasse! 

An  Gütermengen  wiirdpn  veranschlagt  TOCKK)  Ztr.  zwist  lu  ii  Rraiin- 
sefaweig  und  Wolfenbüttel,  löOOOOZtr.  zwisdu  n  Braunschweig  und  Harz- 
burg,  anfserdera  140ü(JJZtr.  Bau- und  Brennholz  von  liarzburg  nordwärts, 
zasaminen  360000  Ztr.  für  <las  Jahr.  Jetzt  werden  nach  einer  oberfläch- 
lichen Schätzung  auf  der  gedachten  Strecke  etwa  18  Millionen  Zentner  Güter 
JAhrlich,  also  dif  füiifzigfache  Menge  befördert! 

I  Kosten  der  Herstellung  der  Bahn  wnrd(  n  mit  42  50  )  Thli.  für 
«lie  Meile,  also  zusammen  auf  2500»  Thli.  ItozifTert  einschliofslich  der 
HeschaiTungskosten  für  das  Betriebsmaterial.  Thatsftchli<'h  betrug  aber 
das  für  die  brauiiscliw«  i<^M.«;chen  Bahnen  aufgewendete  Anlagekapital  im  Jahre 
l^mnd  2  Millionen  Mark  fftr  die  Meile,  also  etwa  das  fftnfeehnfacbe  jenes 
ersten  Anschlags. 

Anf  diesen  im  April  18B6  erstatteten  Bericht  erfolgte,  nachdem  vorher 
Boch  ein  ausführlicherer  Kostenanschlag  in  Anftrag  gegeben  war,  am 
16.  Juni  der  endgGltige  Bescheid  des  herzoglichen  Staatsministeriums,  dals  zur 
Herbeischaffang  der  Geldmittel  die  Zustimmung  der  Ständeversammlung 
eingeholt  werden  solle,  vorUtifig  kOnne  nur  das  Geld  zu  den  Vorarbeiten 
bewilligt  und  gestattet  werden,  dafs  die  zu  einer  600  Rathen  langen  Interims- 
bahn nOthigen  Eichenholzer  und  Eisenschienen  bei  der  herzoglichen  Kammer, 
sowie  ein  Personen-  and  ein  Transportwagen  in  England  in  Bestellung 
gegeben  würden.  Dies  geschah  sofort,  die  Lieferung  der  schmiedeeisernen 
Schienen  wurde  den  herzoglichen  Hüttenwerken  ttbertragen. 

Im  Dezember  1886  reichte  die  Baudirektion  einen  neuen,  vom  Bau- 
meister Mftrtens  ausgearbeiteten  ganz  speziellen  Kostenanschlag  ein,  der 
die  Kosten  auf  296000  Thlr.  bezifferte,  wenn  wirklich  von  Wolfenbfittel 
bis  Barzburg  nnr  Pferdehahnbetrieb  erfolgen  solle.  Es  wurde  indessen 
luf  Grund  der  von  Mflrtens  inzwischen  in  England  gemachten  Erfahrungen 
dringend  befürwortet,  durchweg  bis  zu  den  letzten  Steigungen  vor  Harzburg 
aach  fär  den  Lastenverkehr  Dampfbetrieb  einzufahren,  da  sich  dadurch  das 
Anlagekapital  wegen  des  PortMs  der  für  den  Pferdebetrieb  erforderlichen 
Torrichtangen  sogar  verringere  und  die  SchneUigkeit  der  Befßrderuug 
wachse.  Selbst  die  letzten  8  Steigungen  von  1 : 70—88,  meint  der  Bericht, 
ktanten  unbedenklich  mit  Dampf  befahren  werden,  da  man  in  Baltimore 
Mgar  Steigungen  von  1 : 26  mit  dem  Dampf  wagen  fiberwinde! 

SchlieCslich  wurde  das  eigentliche  Anlagekapital  anf  279748  Thlr. 
berechnet,  aber  hinzugefügt,  dafs  aufserdem  noch  ein  „Betriebs^'kapltat  von 
W  484  Thlr.  nothwendig  sei,  welches  zur  Beschaffung  derOebftude  und  der 
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Wagen  dienen  sollte.     Die  gesammten  erforderlichen  Ge^)riu(l('  Millteii 
43  484  Thlr.  kosten;  für  Braunsehweig  war  eine  Wobnmi^^  für  dt  u  „dirigi- 
renden  Offizianten"  mit  zugehörigen  Büreaus  mit  6480  Thlr.,  eiiu'  Wohnung 
fftr  den  ,.Erheber''  —  Stationseinnehmer  —  nebj«t  2  Wart^  zimniern  für 
Reisende  mit  4600  Thlr.,  ein  Waarenmagazin  mit  2160  Thlr.,  aufserdom 
2  Wageu.sehuppen  für  zusammen  ()900  Thlr.,  eine  Wasserstation  zu  300  Thlr. 
und  ein  Kohlenschuppen  für  400  Thlr.  vorge.<ehen.  ferner  Stationshüuser 
mit  Woliiiung  in  W'olfenbüttel,  Dorstadt,  Schladen,  Wiedelah  und  Harzburg, 
einige  GütermagazinP'Und  10  Wächterhäuschen  zu  je  5<)  Thlr.   Es  sollten 
4  Dampfwagen  zu  je  HjOO  Thlr.,  160  Güterwagen  zn  100  Thlr.,  5  Personen- . 
WHgen  zu  je  800  Thlr.,  5  zu  400  Thlr.,  zusammen  Betriebsmaterial  für 
54000  Thlr.  beschafft  werden.    Wenn  diese  Aasgaben  für  Horliltantcn  und 
Betriebsmaterial  nicht  zum  Anlage-,  sondern  zum  Betriebskapital  gerechnet 
wurden,  so  ging  mau  hierbei  anscheinend  von  der  eigenthümlieben  An- 
schauung aus,  dafs  diese  Anlnfren  im  Oceensatz  zu  den  übrigen  einer  all- 
mählichen Abnutzung  unterlägen,  die  durch  die  £innahmen  mit  gedeckt 
werden  ünisse.    In  dieser  Beziehung  ist  besonders  interessant,  dafs  man 
über  die  Abnutzung  der  Schienen  und  Schwellen  sich  völUg  im  Unklaren 
befand,  die  Dauer  der  Schienen  als  eine  fast  unbegrenzt©  ansah  und  e« 
nicht  fftr  nöthig  hielt,  die  jetzt  im  GeMi)iiiikt  so  bedeutungsvolle  ,,£meue- 
rang  des  Oberbaus'*  als  einen  Ausgabefakt or  in  Rechnung  zu  stellen, 
während  man  sogar  bei  den  Gebäuden  eine  A))iiutzung  von  l"o  jährlich 
gewissenhaft  in  die  Rechnung  aufnahm,  und  für  Ersatz  derselben  sowie 
des  Betriebsmateriiüs  einen  besonderen  Emeuemn^sfonds  vorschlug.  Bs 
sollte  nämlich  die  veranschlagte  Abnutzuii^ssinnme  jälirlich  aus  der  Kisen» 
bahnkasse  abgetragen,  gegen  Verzinsung  belegt  und  dann,  wenn  einer  der 
bezeichneten  Gegenstände  abgenutzt  sei  und  neu  angeschafft  werden  m&ssOf 
wieder  erhoben  werden! 

An  Unterhaltungskosten  für  die  Bahn  veranschlagte  man  nur  rund 
1000  Thlr.  für  die  Meile.  Die  Rinnahmen  aus  dem  Personenverkclir  wurden 
auf  12  678  Thlr.,  die  aus  dem  Güterverkehr  auf  34801  Thlr..  die  Einnahmen 
zusammen  auf  47474  Thlr.,  die  Gcsammtausgaben  auf  4^ »232  Thlr.  geschätzt, 
sodafs  ein  Ueberscbufs  von  1242  Thlr.  verbleiben  sollte. 

Im  Personenverkehr  hatte  man  schon  den. ursprünglichen  Fehler  bei 
der  Annahme  der  Klassenbenutzung  eingesehen  tuid  schätzte  nun  etwas 
richtiger,  dafs  V«  Persouen  die  I.,  Vs  II-  un<i  Vs  ^I*  Klasse 
benutzen  wfirden. 

Im  Gäterverkehr  war  im  Allgemeinen  der  Satz  von  4  4  Ini*  den  Zentner 
und  die  Heile  angenommen,  der  etwa  dem  jetzigen  Satz  der  Frachtstückgut- 
klasse entspricht  Viel  billigere  Sätze  waren  für  Bauholz  und  Brennholz,  die 
billigsten  für  Steine  berechnet.    Für  diese  wird  der  Einheitssatz  aus- 
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(Irücklii'h  auf*'s  /i^  für  (Icii  ZcntiKM-  und  die  Meile  anjicgeben,  ein  Satz.  r 
nit'driger  ist,  als  irgetui  einer  der  bestehenden  Normaltarife  auch  für  die 
zuin  niedrierston  Satze  {gefahrenen  Waaren.') 

Die  tT'jiurweite  wurde  schon  damals  auf  dai?  jetzige  Normahnafä  von 
4*  SV  a"  engl.  -  1.4:35  m  festgesetzt. 

Hienaeh  machte  am  3U.  Dezember  Ibik)  da.«*  Staatsministeriuui  d^r 
Ständever?5ammlung  eint*  Vorlage,  in  welcher  die  Herstellung  der  Bahn 
dringend  empfohlen  wurde,  niclit  mir  wegen  der  Vortheile  für  den  Ver- 
kehr im  Alifit  inpiTiMii,  sondern  i^aii/  besonders  als  Mittel  zur  llcrhci- 
schaftuiiy;  eiiH'>  billigen  und  ganz  V(»r/ÜLiIi<-b»'ii  niauss('c]>au-  und  PflastcrniiLiS- 
matcrials.    Die  Gesammtkosten  wurden  rund  auf  4UUUUU  ihir.  angegi-hcn. 

T)Vr  hierzu  am  0.  März  1837  orsfattcto  Kommissionsbericbt  befür- 
wortete die  unveränderte  Annahme  der  Vorlage,  indem  er  sie  feiner  sehr 
eingehenden  Prüfung  onterzog  und  in  keinem  wesentlichen  Punkte  zu 
abweichenden  Ergel)nissen  gelangte.  Auch  in  diesem  Bericht  wird  der 
Hauptwerth  auf  die  Beschaffung  eines  billigeu  und  guten  Chausseebau- 
materials  gelegt.  Weitere  Gesichtspunkte  werden  nur  ab  und  zu  berührt, 
so  namentlich  in  dem  Satze,  dafs  die  Periode,  da  Dcut.scddand  auf  den 
Ilaupthiiudclsrouten  Eisenbahnen  bekäme,  nicht  mehr  80  fem  sei.  Zwar 
liönne  dies  durch  Bedächtigkeit  noch  auf  einige  Jalire  hinausgeschoben 
werden;  aber  es  sei  nicht  mehr  mögli<'h.  es  aufzuhalten,  dafs  Braun- 
schweig sowohl  mit  den  Meeren,  als  mit  dem  Innern  von  Dentschland 
auf  diese  Weise  verbunden  werde. 

Der  Staatsbabngedanke  wird  nicht  erörtert.  Nur  zum  Schlafs  helfet 
es:  „die  Erfahrung  mufs  erst  darüber  entscheiden,  ob  es  zweckmftfsig  ist, 
die  Bahn  auf  Kosten  des  Staates  zu  administriren,  oder  ob  es  vorzttglicher 
erscheint,  dieselbe  unter  angemessenen  Bedingungen  zu  verpachten.'^ 

Am  16.  März  wurde  über  die  Vorlage  in  der  Ständeversammlung 
berathen;  soviel  ich  weifs,  ist  dies  in  Deutschland  die  erste  parlamen- 
tarische Verhandlung  über  die  Anlage  einer  Eisenbahn,  und  sie 
bietet  insofeni  ein  besonderes  Interesse.  Soweit  das  nicht  sehr  aus- 
führliche  amtliche  Protokoll  erkennen  Iftsst,  trat  namentlich  ein  Vertreter 
des  Grundbesitzes  mit  grofser  Leidenschaftlichkeit  gegen  die  Anlage  auf: 
daa  Unternehmen  sei  nichts  weiter,  als  eine  Spekulation,  und  zwar  eine 
sehr  unsichere,  da  keiner  der  erhofften  Vortheile  mathematisch  sicher 
nachgewiesen  werden  könne.  Auch  in  Betreff  der  Vermehrung  des  Ver- 
kehrs sei  von  dem  Unternehmen  nichts  zu  erwarten,  da  dieser  Verkehr 

*)  NenuÜBati  dei  Speiialt«rif  HI  auf  den  prenfsischen  Staatebaluien  bis  a,«4| 
ftr  dM  Tonnenluloinetfr,  wfthrend  der  Sats  von  Vi  4  fK'  die  Zentnemieile  eiDem 
Tarif  von  1,6  i4  f^  da«  TonnenUlometer  entspricht. 
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lediglich  von  LokalverhältnisseD  abhänge.  Andere  Redner  betonten  die 
Bedenken,  ob  die  Bahn  nicht  in  Rriegszeiteu  der  Gefahr  der  ZerstOning 
ausgesetzt  sei,  ob  die  AnschlSge  ausreichen  würden,  ob  nicht  das  Fracht^ 
fuhrwerk  zu  sehr  werde  geschädigt  werden,  ob  nicht  der  Personenverkehr 
viel  zu  hoch  angegeben  sei,  da  mancher  Fufsgllnger  es  vorziehen  werde, 
zwischen  BrannscWeig  und  WolfenbQttel  zu  Fnfs  zu  gehen,  statt  4  gute 
Groschen  an  die  Eisenbahn  zu  wenden! 

Ein  Abgeordneter  sprach  sieh  aus  politischen  Gründen  selir  ent- 
schieden fär  das  Unternehmen  ans:  wQrde  die  Proposition  abgelehnt,  so 
müsse  er  noch  sein  Bedauern  darüber  ausdrücken,  dafs  die  Repräsentativ- 
Verfassung*)  neben  manchem  Bedenken  nicht,  wie  in  anderen  Ländern, 
wenigstens  den  Yortheil  für  das  Land  haben  solle,  der  Regierung  die 
Durchführung  von  dergleichen  aligemein  wohlthätigen  großartigen  Unter- 
nehmungen mehr,  als  die  altständtsehe  Verfassung,  zu  erleichtem. 

Auch  über  die  Frage,  ob  Staats-  oder  Privatbahn,  wurde  ges^prochen. 
Ein  sonst  sehr  für  die  Sache  erwärmter  Redner  meinte,  dafs  sich 
derartige  Unternehmungen  besser  für  eine  Aktiengesellschaft  eigneten. 
Die  Interessen  des  Staats  würden  durch  Verträge  mit  der  Gesellschaft 
gesichert  werden  kOnnen.  Aus  dem  Schoofse  der  Kommission  wurde 
darauf  erwidert,  es  sei  davon  die  Rede  gewesen,  aber  es  sei  dagegen  das 
Bedenken  entstanden,  dafs  es  schwer  sein  würde,  mit  den  Bahnnnter- 
nehmem  über  den  Transport  der  auf  Rechnung  des  Staats  zu  befördernden 
Produkte  VertrSge  abznschliefsen.  Auch  sei  es  roisslich,  gleich  jetzt  und 
da  diese  Bahn  die  erste  in  Norddeutscbland  sein  würde,  für 
den  Privatbetrieb  sich  zu  erklären. 

Schliefslich  wurde  die  Annahme  der  Vorlage  mit  28  gegen  17  Stimmen 
und  mit  der  Mafsgabe  beschlossen,  dafs  die  Erfahrung  darüber  werde 
entscheiden  müssen,  ob  es  zweckmäTsig  sei,  die  Bahn  auf  Kosten  des 
Stiuits  zu  administriren  oderzu  verpaehten.  Es  wurde  in  die  Aufnahme  einer 
Anleihe  von  400000  Tlilr.  zu  4  pCt.  aus  der  herzogliehen  Leihhau-skasse 
zum  Zweck  der  Anlage  einer  Einenbahu  von  Braunsohweig  nach  Harzbnrg 
gewilligt.  Die  Anleihe  sollte  durch  die  Ueberschüsse  der  Bahn,  insoweit 
sie  nieht  zur  Bildung  cim's  Reservefonds  erforderlich  seien,  getilgt  werden. 

Die  Ausffdirung  (U\s  Bahnbaus,  de.ssen"  Vorbereitung  unter  Leitung 
der  luMyoglichen  Baudircktion  stattgefunden  hatte,  ward  nun  der  um  1.  Mai 
1837  ins  Leben  getretenen  herzogliehen  Ei.senbahnkonnni.ssion  üliertragen. 
deren    Leitung    in    den    Hiinden    Auisberg's    ruhte. Der  Bau  de.s 

*)  Dieselbe  war  nach  der  im  .Tahre  1830  erfolgten  Tertreibiing  des  Hersog« 

Karl  in  Braouschweig  im  Jahre         in  Kruft  iictrotcii. 

*•)  Ein  »ehr  thätiijes  nnd  für  die  .Sache  begeistertes ilitglied  d»  r  Komiiiissioii  war 
auch  der  damalige  Kreisdircktor  v.  Gejsu,  späterer  braimschweigischer  Stsuttärainister. 
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Plaimms  von  Braunsehweig  Uia  Wolfenbüttei  giitg  im  Gauzeu  ohne  weitere 
Zwischen  falle  von  Statten. 

[ni  Jli  rhst  1857  wurde  mit  dem  Kftnigreirh  Hannover  ein  neuer 
Staats  vertrag  abgeschlossen,  in  welrlicin  letzteres  die  Durchführung  der 
Balm  durch  sein  Gebiet  gestattete,  dafür  aber  auch  für  sich  die  Erbauung 
einer  Bahn  votn  Oberharz  über  Goslar  nach  Vienenburg,  sowie  einer 
Eisenbahn  von  Hannover  in  oder  durch  die  südlichen  Provinzen  <les 
Königreichs  und  deren  Führung  durch  braunschweigisches  Gebiet  in 
Anspruch  nahm.  Auch  wurde  sciiou  für  eine  etwaige  Verbiadung  der 
Hausestädte  mit  dem  Süden  verabredet,  dafs  die  beiderseitigen  Durch- 
gangsabgaben  sowohl  für  die  über  Hannover  als  für  die  über  Braunscbweig 
fahrende  Bahn  gleichgestellt  werden  sollten.  Unweit  der  Ortschaften 
Vienenburg  und  S(?hladen  sollten  behufs  der  Eisenliahntransporte  „Ablade- 
plätze'* angelegt  werdeu.  Zur  Sichenmg  der  Bahn  und  der  Babufahrtea 
sollfo  (ine  Bnhnordnung  durch  die  UegieniBgen  beider  Staaten  gemein- 
«cbaftlicb  festgestellt  werden. 

Die  Bestimmung  des  Bahn-  und  Transportgeldes  für  Personen, 
Tliiere  und  Sachen  sollte  der  braunschweigischen  Regierung  überlassen 
Mi'ihen,  welche  dasselbe  zum  Besten  des  ftftentlichen  Verkehrs  so  billig 
als  möglich  stellen  werde.  Keinenfalls  <lürfe  ein  höherer  Satz  als  der 
Frachtlohn  gewöhnlicher  Fuhrleute  auf  gewöhnlichen  Chausseen  erhoben 
werden. 

Während  sich  so  die  beiden  Nachbarstaaten  über  die  wichtigsten 
Fragen  verstSndigten ,  bereitete  sich  in  Braunscbweig  selbst  für  das 
glücklich  begonnene  Uuteruelunen  eine  ernstliche  Krisis  vor.  Amsbei^, 
der  Kaminerrath  Mahner  und  der  leitende  Baumei.*<ter  Mäi-tens  hatten 
nämlich  Anfang  1838  eine  Keise  nach  Belgien.  Frankreich  und  England 
unternnrnmcn,  um  dort  Erfahrungen  namentlich  über  das  bei  der  Balm  un- 
znwcndcude  Oberbausystem  zu  sammeln,  und  sie  überzeugten  sich  sehr 
bald,  dafs  mit  den  im  Ansehlage  vorgesehenen  eisernen  S<hieiien  von 
2  Zoll  Breite  und  1  Zoll  Stürke  sieh  zwar  wohl  ein  Pferde-,  nicht  aber  ein 
auf  Schnelligkeit  abzielender  Dampfljaluibetrieb  werde  ermögli«'hen  lassen, 
wMidern  dafs  es  hierzu  4mal  schwererer  und  stärkerer  Schienen  be- 
dürfen werde.  Es  war  kein  geringerer  als  der  englische  Ingenieur  Karl 
Vignoles.  nach  dem  noch  jetzt  das  herrschende  Schienensystem  genannt 
wird,  welcher  mit  besonderer  Schärfe  die  unbedingte  Nothwendigkeit 
stärkerer  Sehienen  i>etonte.  In  einem  bei  den  Akten  befindlichen  höchst 
lichtvollen,  ausföhrlichen  Briefe  vom  20.  Juli  1838  an  Arnsberg  spricht 
er  den  noch  jetzt  —  nach  60  Jahren  —  zutreffenden  Salz  ans,  dafs 
die  bis  dahin  vorliegenden,  von  ihm  seit  12  Jahren  gemachten  Erfahrungen 
zu  einer  fortgesetzten  Vermehrung  des  Qewichts  der  Schienen  geführt 
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hätten.    Bei  8tnckton-I>;irHTi*(tnii  IiuIm'   man  mit  einem  (lewitlit  \<.ii 

25 — ST)  PfiiTifl  end.  auf  d'w  Yard  aiiurfanj^t'ii :  die  ersten  iSehieiieii  /.wisclu-n 
I.ivtTiHiol  und  Manclie.stt'r  JS2i>  hätten  35  Ptintd.  die  zwisi-hfii  Diililin  und 
King8ton  (1832)  -15  Pfnnd  ucwitt^^PTi.  Die  neueren  Schienen  der  Liverpnnl- 
Mnnehoster  Balm  wöfien  tX)  «lo.  diejeniiren  der  Bahn  von  London  naeh 
Birmingham  7ö  und  jetzt  hahe  er,  Vignoles,  für  die  Midland- Bahn 
80pfiindi?ie  »Sehienen  Ipjren  lassen.  ..Le  vrai  sucees  des  chemins  de  fer,'' 
sa«;t  Vignoles,  „est  daiis  la  velocite".  Kr  stellt  dann  vor.  wie  die  Bahn 
Braunschweig- Wolfenbüttel  die  erste  Norddeutsehlands  sein  würde,  wie  sie  in 
Folge  dessen  die  Aufmerksamkeit  aller  Ingenieure,  aller  Finauzmänner  und 
selbst  aller  Regierungen  Deutschlands  auf  sieh  ziehen  werde:  begöniK*  man 
hier  mit  einem  Sehienengewieht  von  15  Pfund,  so  würde  dies  heifsen.  die 
Vernichtung  der  ganzen  Anlage  zu  sichern;  und  der  Schaden  würde  nicht 
nur  das  Herzogthum  Braunschweig  treffen,  sondern  das  würde  den  (iang 
der  in  ganz  Norddeut sclil and  beabsichtigten  Anlagen  hindern!  Er  empfiehlt 
sctüierslieh  ein  Gewicht  von  mindestens  45—50  Pfund.  „Si  apr^s  tout 
yow»  ne  voolez  pas  adopter  les  rails  de  45  ä  50  Ii \  res  la  yard,  mais  qae 
vons  von»  bomiez  a  ceux  de  15,  vous  agirez  contre  Texperience  de  cenx^ 
qui  ont  approfondi  les  chemins  de  fer.  contre  l'avis  de  tous  les  ing«''nieur!5 
en  reputation  et  contre  len  vrais  interets  de  votre  pays  et  cenx  de  tonte 
PAIiemagne  du  Nord!" 

Gestfitzt  auf  eine  so  sachverständige  und  entschiedene  Meinungg- 
Äufserung,  die  mit  der  darcb  die  Anschauung  gewonnenen  Erfahrung 
übereinstimmte,  unternahm  nun  die  von  Arnsberg  geleitete  KommissioB 
noch  auf  der  Reise  in  Knuland  den  kühneu  nnd  bei  der  parlamen- 
tarischen Kegierungsform  des  Landes  immerhin  gewagten  Schritt,  die 
schwereren  and  für  die  Meile  um  etwa  20000  Thlr.  theureren  Schienen  ohne 
Weiteres  zur  schleunigsten  festen  Lieferung  für  die  Strecke  ßrannschweig- 
Wolfenbüttel  zu  bestellen,  auf  eigene  Gefahr,  ohne  sicli  der  Zustimmung  anch 
nur  des  Staatsministeriums  zu  dieser  ausserordentlichen  Ansehlagsüber- 
schreitung  zu  Terslchern,  ja  ohne  anch  nur  demselben  Anzeige  zu  erstatten! 
Dieser  Schritt  war  um  so  gewagter,  als  in  der  dem  Landtage  gemachten 
Vorlage  und  in  dessen  Beschlössen  die  Befrtrderung  der  Güter  in  erster  Reihet 
die  der  Personen  erst  in  zweiter  Reihe  als  Zweck  der  Bahn  angegeben 
und  *vor  einer  üeberschreitung  des  Anschlags  von  Seiten  der  Ab- 
geordneten besonders  gewarnt  war,  hierüber  aber  von  den  Freimden  der 
Balm  die  beruhigendsten  Erklärungen  erfolgten.  Der  Mehraufwand  von 
dOOUJ  Tlili-.  für  die  Schienen  allein  auf  der  Strecke  bis  Wolfenbuttel  konnte 
aber  im  Wesentlichen  nur  durch  die  Nothwendigkeit  einer  schnellen 
Personenbeförderung  gerechtfertigt  werden,  da  für  die  Gäterbef&rderiuig  bei 
mSlsiger  Schnelligkeit  die  leichteren  Schienen  allenfalls  ausgereicht  h&tten. 
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Die  Kommission  fühlte  die  Gröfse  der  von  ihr  übeniommenen  Ver- 
antwortung sehr  wohl  und  Arnsberg  beeilte  sich,  nach  seiner  Rück- 
kehr alsbald  sogleich  an  höchster  Stelle  Deckung  zu  suchen.  Auf  einen 
ausführlit  licn  Rechtfertigungsbericht  vom  28.  Juli  wird  ihm  schon  am 
6.  Augutit  1838  vertraulich  mitgetheilt,  dafs  Si .  Iierzogliche  Dun  hlaucht  die 
AnwoTiflnng  der  stürkeren  SchieneD  unter  der  Bedingung  genehmigt  hätten, 
dafs  dadurch  der  Kostenanschlag  von  400 OÜO  Ktb.  nicht  überschritten 
und  diejenigen ,  J^itglieder  der  Kommission,  welche  die  Bestellung  der 
Schienen  ohne  Autorisation  untcmnmmon,  wegen  einer  etwaigen  Ueber- 
ßchreitung  verantwortlich  gemacht  werden  sollten!  Am  10.  August  folgt 
ein  Ministerialerlafs  ähnlichen  Inhalts,  in  dem  jedoch  der  Kommission  der 
Vorwurf  der  Ordnungswidrigkeit  nicht  erspart  wird. 

Inzwischen  näherte  sich  der  erste  wichtigste  Abschnitt  der  Bahn,  die 
Strecke  nach  Wolfenbfittel,  auf  welcher  die  schweren  Schienen  verlegt 
wurden,  der  Vollendung. 

Schon  vor  der  Entscheidung  über  die  Schienenfrage  war  der  Spät- 
herbst 1888  in  amtlichen  Berichten  als  der  £r(yffhungstermin  bezeichnet, 
und  in  der  That  wurde  nach  einigen  vorangegangenen  Probefahrten  die 
Bahn  am  1.  Dezember  1838  dem  Öffentlichen  Verkehr  fibergeben.*) 

Schon  am  Tage  vorher  fand  eine  Festfahrt  statt,  an  welcher  auch 
der  Herzog  Wilhelm  von  Braunschweig  Theil  nahm;  freilich  noch  nicht  im 
eigenen  Salonwagen,  sondern  —  seltsam  genug  ^  in  seiner  Hofequipage, 
welche  man  auf  einem  vierrädrigtm  Plattformwagen  befestigt  hatte!  Zur 
Hinfahrt  brauchte  man  20,  zur  Rflckfahrt  gar  nur  13  Minuten!  In  Wolfen- 
bftttel  gab  der  Herzog  den  Festtheikehmem  ein  Frähstflck,  weitere  £r- 
OfEaungsfeierlichkeiten  scheinen  nicht  stattgefunden  zu  haben,  da  der  Herzog 
kein  Freund  5ifent1ieher  Festlichkeiten  war. 

An  demselben  Tage  brachten  die  amtlichen  Braunschweiger  Anzeigfii  die 
Mittheilung  über  die  am  1.  Dezeniber  statttindende  VerkehrseröfTnung,  weiche 
sogleich  mit  4  nur  in  der  Zeit  von  0  Uhr  Vorm.  bis  4  Uhr  Nui  lmi.  ver- 
kehrenden Zügen  in  jeder  Richtung  .stattfand.  Bald  mufste  noch  ein 
fünfter  Zug  eingelegt  werden,  die  Personenzahl  war  crleich  von  Anfang  an  sehr 
bedeutend,  in  der  ersten  Woche  wurden  6267,  in  dtr  /.vvi  iti  n  Woche  6473 
Personen  befördert:  es  war  dies  dii6  Zthufache  der  veransclilai^Mcii  Zaid. 

AVie  sehr  alle  Eiwartungen  durch  den  sieli  entwirkrlndtMi  N  i-ikt-hr 
iilu-rtroffcn  wurden,  /ci^t  am  klarsten  die  vnn  der  stäii(li>rht'n  Kcinrnis.vinn 
♦dngrfordrrtc  Nat  inst.-i.Nun^  iilier  die  wirklichen  Einnahmen  aus  der  ersten 
Betriebszeit  vom  1.  Dezember  183ö  bis  Ende  April  1839. 

*)  In  venchiedeaen  Werken  ist  der  80.  Noyember  irrthttmlich  als  ErOfhinngstag 
•ngefeben. 
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Es  waren  vereiiuiulinjt  für  106 149  Pernoueu  12  132  Tlür. 

Fahrgeld  für  Oepär  k   26  „ 

Pacht  für  (Ii«'  Ktuiditorei  im  Woifenbüttler 

Stationsgebäude   32  „ 

zusammen   12 190  Thir., 
während  die  bis  dahin  entstandenen  laufenden  Ausgaben  nar  634-9  Thir., 
also  noch  nicht  60  pCt.  der  Betriebseinnahme  betragen. 

Während  sich  so  das  Unternehmen  trotz  des  noch  ganz  fehlenden 
Gfiterverkehrs  glänzend  entwickelte,  wurde  auch  der  Sturm  glücklich  ab- 
geschlagen, der  sich  in  der  Ständeversammlong  erhob,  als  die  bedeutenden 
Anschlagsflberschreitungen  zur  Sprache  kamen. 

Das  Ministenuni  sah  sieh  nämlidi  uriiöthigt,  an  Stelle  der  ursprünglieh 
bewilligten  400  000  Thlr.  als  Summe  tüi  die  endgültige  Fertigstellung  der 
Bahn  bis  llarzbuig  nicht  \vt  !ii^:rr  als  850000  Tlilr.,  also  mehr  als  dits 
Doppelte  des  Anschlags  m  fordern I  Xatihiu  li  bildeten  die  schwereren 
Schienen  das  Haui)Oiuunent.  Doch  gab  es  ihm-U  andere  Ueberschreitungen 
zu  rechtfertigen,  welche  nur  zu  deutlieh  zeigten,  wie  rücksichtslos  und 
indjeküjuuicrt  die  Kommission  ihren  <Mgenen  W«*g  sei^angen  war.  Bei- 
spielsweise war  in  den  Anlagen  bei  VVolfenbflttel  5  Minuten  \  ()ni  IJalnilu)!' eut- 
it  i  nt  für  1000(J  Thlr.  o'm  elegantes  Katleehaus  aus  den  Miltehi  des  Eisen- 
hahid)aufonds  erridit»  t  und  im  Hau  vollendet,  ohne  dafs  der  Anschlag 
hiervon  auch  nur  eine  Andeutung  erhielt,  ohne  dafs  dem  Ministerium  eine 
Anzeige  gemacht  wurde  und  ohne  dafs  sich  die  Nothwendigkeit  dieser  mit 
der  Eisenbahn  gar  nicht  im  Zusammenhang  stehenden  AnInge  auch  nur 
im  l'lnt lernt c.>;ten  beliauptru  liefs.  Durch  dieselbe  sollte  die  Di aunschweiger 
Be\r)lk(U"Uüg  einen  besonderen  Anreiz  zu  den  Heisen  nach  Wolfenbüttel 
erhalten! 

Schon  im  Mai  1839  trat  das  Miiiisteriuni  nnt  der  Nachfordeiung  von 
4ö0<)'<f  ' Thlr.  hervor.  Die  Vorlage  war  sehr  sorgfaltig  und  eingehend  aus- 
gearbeitet, ruhig  und  sacWicb  in  jeder  Richtung.  Die  Sorge  vor  dem 
Aufsehen  und  Eindruck,  den  die  Sa<die  machen  würde,  verräth  sich  nur 
in  dem  Schiufs.satz.  in  welchem  das  Ministerium  Berathung  in  geheimer 
Sitzung  empfiehlt.  In  dieser  wurde  zunächst  eine  Prüfungskommission 
eingesetzt,  welche  sich  Üirer  Aufgabe  in  einem  weiteren  sehr  eingehenden 
Bericht  von  04  Druckseiten  entledigte.  Die  Mehrheit  empfnhl  die  Be- 
willigung der  4500i>_)  Thlr.  unter  einigen  Kontrolelx'dingungen.  Der  Bericht 
enthi(dt  sehr  scharfe  Worte  über  das  eigenmächtige  Vorgehen  der  Eisen- 
lialinkoininissi(»n.  Man  warf  ihr  ein  so  grobes  Vers«'hulden  vor,  dafs  es 
in  An.sehuiig  der  Zurechnung  der  böslichen  Absicht  nahe  komme  (luxuria  dolo 
proximal)   „durch  Verhüllung  der  gvAfseren  Schwierigkeiten  und  des 
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eigentlichen  Zwecks,  dein  uu.sueiieiiiiteren  Plane  nur  erst  den  Anfans  zu 
s'icbern  und  die  Keeneruiig  wie  das  Land  auf  einen  Wey:  tuhren.  auf 
weichem,  wenn  nachher  auch  die  Richtung  erkannt  wäre,  die  Umkehr  un- 
möglich oder  doch  j^ohr  schwer  sein  werde!"  Dennoch  empfahl  man  die 
Bewilligung  nicht  nur  wegen  der  Unmöglichkeit  der  Umkehr,  sondern  weil 
man  von  der  Wichtigkeit,  Nützlichkeit  und  Ertragsfähigkeit  des  Unter- 
nehmens völlig  üherzeugt  war,  namentlich  wenn  die  schon  durch  den 
Staatsvertrag  gesicherte  Abzweigung  der  Hahn  von  Vienenburg  nach 
Goslar  gebaut  sein  würde. 

Die  StSndeTersaiDnÜTing  berietb  fOnf  volle  Tage,  vom  28.  Mai  bis 
1.  Juni  1839  in  tftglichen  geheimen  Sitzangen  über  die  Vorlage.  Die  ver- 
OiTentlicbten  Protokolle  geben  vermnthlicb  die  Verhandlungen  nur  sehr  ab- 
geschwächt  wieder,  dennoch  entbehren  sie  keineswegs  eines  dramatischen 
Inhalts  nnd  es  lohnt  wohl.  Einiges  ans  denselben  jetzt  nach  fast  60  Jahren 
wieder  an  das  Licht  zu  ziehen,  denn  Ittr  den  Stand  der  öffentlichen  Meinung 
in  der  Eisenbahnfrage  mOchte  ans  jener  Zeit  kein  sprechenderes  Zeugnifs 
vorhanden  sein.  NatQrlich  regnete  es  vor  allem  Vorwürfe  gegen  die 
herzogliche  EisenbahnVommission,  welche  die  Ueberschreitmig  TOrschnldete. 
Besonderen  Zorn  erregte  es,  dafs  die  Kommission  unbekümmert  am  den 
im  Lande  vorhandenen  Unwillen  und  die  stattfindenden  Verhandlungen 
sogar  wAhrend  derselben  den  Bau  der  Bahn  munter  fortsetzte.  Man  fiind  darin 
eine  unbegreifliche  Nichtachtung  derStfindeversammlung,  wie  denn  Überhaupt 
von  verschiedenen  Freunden  der  Eisenbabnsache  am  meisten  die  Verletzung 
der  staatsrechtlichen  Form  beklagt  wurde.  Ein  Redner  äufserte,  die  Zu- 
ziehung der  Ständeversammlung  bei  dieser  Angelegenheit  werde  an- 
scheinend  fQr  nicht  mehr  als  ein  Spiel  geachtet!  Verhältnifsmäfsig 
wenige  Stimmen  wagten  es,  den  Eisenbahnbau  selbst  zu  verdammen.  Die 
glänzenden  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  auf  der  seit  6  Monaten 
im  Betriebe  befindlichen  Linie  nach  Wolfenbüttel  hatten  doch  einen  Ein- 
druck nicht  verfehlt.  Wenn  ein  Redner  daraufhin  nun  äufserte,  dafs  die 
Bisenbahnen  überhaupt  nur  für  den  Personentransport  geeignet  seien,  dafs 
es  eine  gewöhnliche  Täuschung  sei,  anzunehmen,  der  Fraohtlohn  auf  den 
Eisenbahnen  liefse  eine  ähnliche  Brmäfslgung  zu,  wie  der  Preis  der  Per^ 
sonenbefördemng,  so  konnte  ihm  schon  damals  von  anderer  Seite  mit 
vollem  Hechte  erwidert  werden,  dafs  die  Eisenbahnen  in  England  und 
Nordamerika  gerade  vorwiegend  dem  Waarenverkehr  dienten;  er  möge 
darüber  nur  den  Artikel  „Eisenbahnen''  im  Staatslezikon  nachsehen.*) 

Mehrere  Redner  gestanden,  dafs  sie,  wenn  gleich  von  Anfang  an 

*)  Es  ist  dies  der  von  Fr.  List  ver&lbte  Avftftts,  der  unter  dem  Titel  rdae 
Beatsdie  NatiinisItraDsportejitem*  188B  besonders  gedmckt  wurde. 
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8B<ll(l(  )(»  >tütt  iaiinM  Thlr  für  «ieii  i^abnbau  geloidcrt  wiiron.  diese  Summe 
nit  lit  Itcwilliict  liaben  wunlen'  Mütilich  ist  ja  allcrdiügs.  dais  der  leitende 
Geist  iii  der  Kommission,  v  Araslierg.  von  Anfang  an  eine  Ueber- 
schreitung  vorausgesehen,  al»«  i  »  s  läl'st  sich  nicht  erweisen,  dafs  er  mala 
fide  eine  viel  geriiiL-'  r»-  Suimn«-  für  den  Hau  gefortieit  hah*'.  nU  derselbe 
nach  seiner  Kenntiiil>  tii  r  Diiitii^  kn^^Jcii  niulste.  8i«her  iat  nur.  dafs  i-w 
nachdem  jeno  erst**  Bewilligung  eitolgt  war.  vor  den  ffir  die  ;^iurkln  ii»- 
Entwicklung  des  rnternehmens  nöthigen  Aufwendungen  nicht  zurüek- 
schret  kt»',  ol)<:i(>i(  li  er  wufste.  dafs  durch  dieselben  der  Anschlag  erbeblich 
überschritten  werden  rafissc  Offenhar  war  er.  wi<*  »iin  MitLjlicdt'r  der 
Kommission,  von  der  Tflx  i /i  ui^uim,  duri-lidmnjr''ii.  dafs  das  Wrrk.  »Mtimal 
an<_r''t;i im*'n.  zu  •■ifHMi)  ddiidifii  Eiidr  lii'führt  wrrdiMi  niüssc  dals  dif 
V oll' ü  lufiu  (li-s  H«'i;(inneji<'M  cirir  Klin-nsarhe  für  das  Land  gtjwortien  sei. 

1  Mt'>er  l'unkt  wnrdtMlenn  au«  Ii  in  der  Verhandlung  von  v<>rsrhiedenen 
iSeitcn  betont,  es  wurden  die  wi<ditigt'ii  "-tuatswirtlix  liaflliidim  Vorthoile 
ins  Feld  geführt,  die  hrvorsttdi^nd»'  Veri>nniunü  mit  Hannover  un-l  Mag- 
«leburg  und  die  daraii>  /.u  erwartende  \erkehrszuiiaiinie.  Schliei-lteh 
wurde  nach  vorheriger  L  nterhandlung  /.wis(  lien  der  «"om  naiMiten  ständiijen 
Koinniission  und  dem  Ministerium,  welehes  daiiKils  no.  Ii  nieht  persönlich 
vor  der  Standevi-rsanmiiunir  er^  lii.  n.  die  Naidiverwilliifunij:  der  u;ef(irderteu 
8uniuie  mit  27  gegen  13  Stiimnen  ansLresprrx-lien.  unter  drr  Bedinirung. 
dafs  der  In-rzot^licben  Eisenbahukonuaibsiou  ein  \  nn  dt-r  St audev  ersainniluny 
zu  wäldfruies  vollberechtigtes  Mitglied  beigeordnet  wi  rde,  dals  über  Hin- 
nahmen und  Ausgaben  monatliche  Ausweise  ver  dTentru  ht  und  von  jedor 
im  Anschlage  nitht  vorueselu  nen  n<dhwendi'-r  werdenden  Au.sgabe  vorher 
dem  Staatsminisienum  An/,ei^e  genKn  hr  werde.  Als  Mitglied  der  Kom- 
mission wur(h'  der  l'riisidtiit  der  Versainmluug  selbst,  Kammerherr 
V.  Veltheim-Destedt  gewidilt. 

Erst  jetzt  war  die  Fertii^stelhmg  der  ]$r;iuiischweig-Harzhnrger  Bahn 
gesichert.  Arnsberg  hatte  sein  Srhitl"  auch  tliirch  die  Wogen  eines 
parhnnenf arischen  Kaniph  s  uiücklitdi  liindurchge.steuert.  Die  ferner  no«di 
auftauciienden  Schwierigkeiten,  namentlich  ilie  Grunderwerhsverhandliiugen 
auf  hannoverscliem  Gebiet,  wo  es  an  einem  F>nteigiuiniistieset/.  fehlte, 
wurden  glücklich  zu  Ende  ueffihrt.  Die  Balnistrcrkf  Vi«'uenburg~Harz- 
burg,|  also  d;ts  Fndstück  am  Harz  wurde  am  10.  August  1840,  die  Strecke 
WolfenhMtt.'l-Si  lihid''n  am  22.  desselben  M'Uiats  erotfurt;  nur  das  Schhifs- 
.stück  Si  liiaden  -  Vieneulinri;  km]  hiirli  umdi  unvollendet,  da  hier  die 
Grnnderwerbs-  und  AVa^srrverhaitni«.sc  s.  liwieriij  wareir  Das  genannte 
Iv^Ntück  wurde  /ureii  tist  uml  noch  auf  lange  Jahre  hinau>,  als  längst  die 
ganze  Bahn  im  Beinehr  war.  in  der  Weise  befahren,  dafs  l*ferde  die 
Streckenweise  im  Verhältuils  von  1  aiit  ^}  steigende  lialin  hiuauf  die 
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Wagen  zngeu,  währtMid  diese  abwärts  durch  ihre  cit^ene  Sohwt'rr  liefen. 
Endlich  am  31.  Oktober  1841  wurde  nnvh  das  Mittelstück  Schladen- 
Vienenburg  dem  Verkehr  uberj^ebeu  uinl  damit  war  denn  die  ^iimv  Harz- 
tMÜin,  wie  die  in  sieh  abgeschlossene  Linie  Braunschweig-Uai'zburg  damals 
üHgemein  genannt  wurde,  im  Betriebe. 

Bald  reihten  sich  dieser  ersten  Linie  andere  viel  wichtigere  Ver- 
hindung:en  an.  Dem  Eifer  Anisberg's  war  es  gelungen,  SChoit  im  Februar 
und  April  1841  durch  Staatsverträge  mit  I'iciifsen  und  Hannover  dieV(»r- 
bindung  Braunschweigs  mit  Magdeburg  un<l  Hannover  durch  Erbauung  der 
Bahnen  von  Wolfenbüttel  iiacii  Oschersleben  und  von  Braunscliweig  nach 
Hannover  zu  sichern.  l)a(liir<  h  wurde  die  Linie  Oschersleben-Wolfen- 
büttel-Braunsehweig  ein  Glied  der  grofeen  Verkehrsstrafee  zwischen  dem 
Weste«  und  Osten  Deutschlands. 

Mit  der  EröffTiun(;  iN  r  hannoverschen  Bahn  hörte  Hnuinsohweig  zwar 
auf,  das  einzige  deutsche  Land  zu  sein,  welches  eine  Staatsbahn  besal's,  und 
bald  wurden  die  braunschweigischen Bahnen  durch diegrofsenUntornohmungen 
des  preufsischen  Nachbarstaates  weit  überflügelt.  Aber  die  Tfichtigkeit 
•der  leitenden  Männer  in  der  braunschweigischen  Eisenbahnverwaltung  in 
Verbiixlung  mit  der  glücklichen  Lage  des  Bahnnetzes  zwischen  Elbe  und 
Weser  haben  dieser  ersten  deutschen  Staatsbahn  eine  über  die  Länge  ihrer 
Linien  weit  hinaufgehende  Bedeutung  innerhalb  des  deutschen  Eisenbahn- 
netzes gesichert. 

Die  Geschichta  der  ferneren  Schickaale  der  braunschweigiBchen  Bahnen, 
welche  im  Jahre  1869  der  Welt  dag  in  Deutschland  eimdg  dastehende. 
Schauspiel  einer  Entstaatlichung  durch  Verkauf  an  eme  Privatgesell^ 
Schaft  boten  und  dann  im  Jahr  1885  durch  Einverleibung  in  die  preulsisehen 
Btaatsbahnen  von  Neuem  verstaatlicht  wurden,  geht  Ober  die  heutige 
Aufgabe  hinaus. 

Zum  Schlufse  soll  noch  ein  Bild  von  den  Betriebsverhfiltnissen  der 
braunschweigischen  Bahn  aus  jener  ersten  Zeit  entworfen  werden,  soweit 
dieselben  fär  die  Eisenbahngeschichte  ein  Interesse  bieten.  Die  nur  spftr- 
liehen  Quellen  erlauben  freilich  nur  das  Herausgreifen  einzelner  Zflge. 

Zahlen  sprechen  immer  am  Deutlichsten!  Die  Einnahmen  des  ersten 
Betrieb^ahres  (vom  1.  Dezember  1838  bis  31.  Dezember  1889  gerechnet) 
«ind  fast  auasehliefslich  solche  aus  dem  Personenverkehr,  welcher  einschliefs- 
lieh  derGepftckfracht  35928  Thlr.  brachte  (=  einer  kilometrischen  Honats- 
einnahroe  von  690  Ji.)  Daneben  erscheinen  nur  242  Thlr.  als  Einnahmen 
eines  offenbar  nur  gelegentlichen  Güterverkehrs,  und  als  dritter  und  letzter 
Posten  260  Thlr.  Pacht  far  das  oben  erwähnte  Kaffeehaus  bei  Wolfenbüttel. 

Nicht  viel  weniger  einfach  ist  die  Ausgaberechnung,  welche  im 
einzelnen  nur  für  die  ersten  4  Monate  des  Betriebes  bis  1.  April  1839 
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vorliegt.  Den  Hauptpostoii  liildcii  <lort  die  Kosten  liir  Kokt  s  /uiii  llt  i/t^ii 
<lt  r  1  ):uTtpfwae;t'ii  und  da.«*  Anheizholz  mit  2121  Tlilr:  die  Instan<lbaltunic 
der  lUilm  kostete  bis  dahin  nur  455  Thir..  dii'jeni'j;«'  der  DaintifwüLTii  und 
Personenwagen  loti  Tldr.  Die  Druckkosten  der  Fahrkarten  und  iiekannl- 
machiingen  sind  mit  Tldr.  an^cirehen.  Fast  sollte  man  irlanlnni.  dafs 
F'eder,  Tinte  und  Pa])ier  damals  noeh  gar  ni(  lit  zur  Anwendung  gekommen 
seien:  in  Ausgabe  sind  sie  wenigstens  iiii  iit  ^estelit.  Ebensowenig  giobt 
es  Direktoren-  oder  Büreaubeamtengehälter.  Alles  das  ging  jedenfalls  noeh 
auf  Kosten  des  Baus!  An  (rehalten  erseheinen  nur  die  der  beiden  „Ein- 
nehmer** in  Braunsehweig  und  Wolfenbüttel  mit  je  60  Tldr.  für  4  Monate 
und  die  Gehalte  der  Maschinisten,  deren  (4ehilfen  und  der  8eliatiner.  Da.s 
glänzendste  Gehalt  bezoir  zweifellos  der  Engländer  .lames  Blenkinsop.  der 
die  erste  Lokomotive  zu  fuhren  hatte.  Ihm  lag  zugleicdi  die  Aufsieht  über 
die  Manehinen  der  Hahn  ob  und  er  hatte  sogar  in  der  Zwisehenzeit  zwischen 
den  Fahrten  die  vorkommenden  Arbeiten  an  den  Maschinen  selbst  vorzu- 
nehmen! Für  alles  dies  erhielt  er  vertragsmäfsig  ein  „Wochenlolm**  von 
21  Thalern  i  Blenkinsoj»  ist  bis  zu  seinem  im  Jahr  1HH4  erfolgten  Tode  im 
Dienste  der  Braunschweigischen  Bahn  verblieben,  in  den  letzten  Jahren 
als  oberster  Beamter  des  Maschinen-  und  Werkstätten wesens. 

An  Löhnen  für  Bahnhofsarbeiter.  Bahnaufseher  und  Bahnwärter  waren 
730  Thlr.  verausgabt.  Die  Bewachung  der  Bahn  und  der  Bahnnbergftnge 
war  überhaupt  von  Anfang  an  eine  scharfe. 

Der  Maschinen-  und  Wagenpark  bestand  zunächst  nur  aus  3  in  Eng- 
-land  beschafften  Dampf  wagen''  und  aus  12  Personenwagen,  von  denen 
nur  einer  in  England,  sämmtliche  anderen  in  einer  eigens  dazu  auf  dem 
Braunschweiger  Bahnhof  errichteten  Werkstätte  erbaut  waren. 

Der  Faiirplan  kannte  auch  nach  der  Eröffnung  der  Bahn  bis  Harzburg 
nur  Personenzüge  und  zwar  je  2  in  jeder  Richtung,  während  auüserdem  je 
3  Züge  täglich  zwischen  Braunschweig  imd  Wolfeubüttel  liefen. 

Der  Personenverkehr  erfolgte  von  Anfang  an  in  3  KIa.ssen. 

Für  <lie  1.  Klasse  war  zunächst  nur  der  eine  aus  England  bezogene 
..sehr  elegante,  gänzlich  verschlnssene,  sowohl  auf  dem  8itze  als  im 
Kücken  gepolsterte,  mit  Fenstern  versehene  '  Wagen  vorhanden,  welcher 
in  3  Abtheilungen*)  achtzehn  verschiedene,  jedesmal  von  einander  ab- 
gesonderte Sitze  enthielt.  Dieser  Wagen  wurde  aber  trotz  .stiner  Eleganz 
sehr  weiiiir  benutzt.  Für  die  II.  Klasse  waren  zunächst  4  Wagen  beschafft 
für  je  24  Personen,  das  ganze  Innere  fr»  i.  nur  die  Sitze  gepolstert.  Zwei 
davon  waren  mit  Fenstern,  zwei  nur  mit  aufziehbaren  Vorhängen  ver^ 

*)  Dieser  Ausdruck  findet  sieh  in  einer  «mUlelien  Beechreibang  vom  i.  November 
1888.  In  einem  Beriebt  vom  S9.  Juni  IMO  hat  bereit»  das  „Conpee"  die  Abtheilvag 
Terdrttngt. 
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gehen  Die  Wagen  III.  Klasse  ..nihtni  zwar  auch  auf  Federn"  (!),  waren 
aber  gänzlich  unbedeckt,  nur  angemalt,  die  Sitze  oline  Polster.  £iuem 
späteren  vom  Ministerium  ausgehenden  Vorschlag?,  zwischen  die  II.  und 
ni.  Klasse  eine  neue  Klasse  offener  mit  Rohrsitzen  versehener  TVatcen 
einzuschiehen.  wurde  von  der  Eisenbahnkommission  das  Bedenken  der 
übennäfsigen  V^ervielfältigung  der  Klassen  entgegengebracht.  Aus  den  bis 
dahin  vorliegenden  Ergebnissen  wurde  überzeugend  nachgewiesen,  dafs  es 
den  Reisenden  nicht  sowohl  um  gröfsere  Bequemlichkeit,  als  vielmehr  um 
wohlfeilere  Beförderung  zu  thun  sei,  und  dafs  daher  die  vorgeschlagene 
offene  Klasse  mit  erhöhten  Preisen  keinen  Erfolg  haben  werde.  In  den 
ersten  25  Wochen  des  ersten  Betriebsjahres  hatten  auf  der  Bahn  nur 
2528  Reisende  die  I.,  43  962  die  U.  und  81821  die  III.,  in  derselben  Zeit 
des  2.  Betriebsjahres  gar  nur  62  die  1.,  24965  die  11.  und  76  817  Reisende 
die  III.  Klasee  benutzt. 

Der  Personengeldtarif  blieb  bis  zum  Jahre  1844  ziemlich  unverändert, 
mir  worden  schon  flrfth  die  Preise  der  ersten  beiden  Klassen  herabgesetzt 
nm  ihre  Benntrong  zu  steigern.  Die  neuen  Preise  entsprachen  einer 
£inheit8taxe  von  4  Markpf.  in  der  L,  d  Markpf.  in  der  II.  und  2  Markpf. 
in  der  III.  Klasse  für  das  Kilometer.  Man  reiste  also  in  der  damaligen 
I.  Klasse  so  billig,  wie  jetzt  in  der  III.  Freilieh  gab  es  damals  keine 
Büdcfiahrkarten,  keine  zusammenstellbaren  Rundreise^,  keine  Sommerkarten 
imd  wie  die  jetzigen  zahllosen  Ausnahmegewährungen  des  Personenverkehrs 
sonst  heifsen.  Auch  ist  zu  bedenken,  dafs  die  damalige  Ul.  Klasse  mit  ihren 
offenen  Waiden  trotz  der  Sitze  doch  noch  unbequemer  war,  als  die 
jetzige  IV.  Klasse,  in  der  die  Lente  mit  Hülfe  von  kleinen  Feldstühlen, 
Kisten  und  Kasten  sich  ganz  bequem  einzurichten  wissen,  und  dafs  die 
damalige  I.  Klasse  keinenfalls  gröfsere  Bequemlichkeit  bot,  als  die 
jetzige  zweite. 

Freigepäck  wurde  von  Anfang  an  in  Hohe  von  40  Pfd.  gewährt.  Es 
scheint,  dafs  Packwagen  schon  sehr  bald  nach  der  Bahneröfihung  ein- 
gerichtet sind,  in  denen  das  Gepäck  untergebracht  werden  konnte,  da 
schon  in  den  ersten  4  Monaten  des  Betriebes  an  ,,Fahrgeld  ülr  Gepäck" 
26  Thlr.  9  Gr.  vereinnahmt  wurden. 

Der  Gftterverkehr  entwickelte  sich  auiMend  spät  Während  gerade 
auf  diese  Einnahmequelle,  wie  wir  gesehen,  von  Seiten  der  Regierung  und 
der  Stände  der  Hauptwerth  gelegt  wurde,  scheint  mn»  eigentliche  Giäter- 
beförderung  etat  von  Hitte  1840  an,  und  auch  dann  zunächst  noch  in 
sehr  unregebnälsiger  Art  stattgefundeo  zu  haben.  Aktenmäfoig  ist  Aber 
diesen  Verkehr  die  erste  Spur  in  einem  Bericht  der  herzo^chen  Bisenbahn- 
kommission  vom  10.  Februar  1811  zu  linden,  in  welchem  dieselbe  es  aus- 
spricht, dals  es  angemessen  erscheine,  nachdem  durch  den  seit  mehreren 
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Monaten  stattgefundeneii  Trau-spuit  vuii  Gegenständen  uui  der  Braun- 
8chweiK-Harzburi?er  Eisenbahn  über  diesen  Verwaltungszweig  Erfahrungen 
gesamnit'lt  seien,  denselben  so  weit  als  thunlicli  zu  ordnen.  Weiter  war 
man  in  diesein  Punkt  2'  ^  Julir  uacli  (l<'r  BalmerOffnuiig  noch  nicht 
gekommen.  Man  crliefs  nun  mit  Gern  hnumiiig  des  Ministeriums  eine 
ßekanntma(^hung  nebst  Taiit  Wim  Trausportgegenständeu  mufsteu 
(lunaeh  Adressen  oder  Fracht hncte  beigegeben  werden.  Die  Auflieferung 
nmfstH  1  Stunde  vor  Aliuang  des  Zuges  erfolgen,  die  Güter  sollten  .sorg- 
fältig  und  (lauerlütlt  v(  ipaekt  und  deutlich  bezeifdmet  sein.  Frankatur  war 
schon  /II lassen,  aber  noch  keine  Nachnahme.  Die  liaüpriicht  beschrankt-e 
aich  aul  einen  durch  Schuld  der  Eisenl»aiinbedienHt#!te!i  veranlafsten  Ver- 
lust, eine  Gewährleistung  bei  etwaiger  Beschü  diyun  i,^  der  Sachen  wurde 
nicht  übernommen.  Die  Beförderung  erfolgte  nur  biü  zum  Ikihuhof,  Roll- 
fuliren  waren  noch  nicht  eingerichtet.  Vieh  mit  Begleitung  war  zur 
Beförderung  zugelassen,  ausgeschlossen  von  derselben  alle  Gegenstände 
von  weniger  als  20  Pfd.  Gewicht,  einzelne  leicht  enizüiHÜiche  ChemikaÜeu 
und  Pulver. 

Der  Tarif  war  s<hon  ziemlich  unilaiigreich.  Er  trennte  die  Güternach 
folgenden  Kla^iseu;  1.  Kaufmannsgüter  aller  Art  in  solcher  Verpackung, 
dafs  sie  leicht  auf-  und  abgeladen  werden  konneu,  2.  Getreide-  und  Hülsen- 
früchte, 3.  Kartoffeln,  4.  Rühen  und  andere  deri^l  Feldfrüchte.  5.  Brenn- 
material (mit  ö  Uaterabtheihui^tMi),  6.  Baumaterial  (7  Unterabtheilungen), 
7.  Möbel.  8.  Wagen  (l'^M^ii»»^*'")?  ^-  Vieli.  Die  Sätze  waren  nur  bei  dm 
Kaufmanusgüteru  nach  (Gewicht  an;{enehcii  und  sollten  bei  diesen  (i  iur 
den  Zentner  und  die  Meile  betragen,  d.  i.  sie  waren  etwa  um  die  Hälfte  höher, 
als  der  jetzige  Stückgutsatz  der  preufsischen  Staatsbahnen.  Für  die  meisten 
Waaren  enthält  der  Tarif  den  Einheiti^satz  nur  für  das  damals  ublii  he 
(iemäfs,  bei  Getreide  für  den  Wispel,  hei  den  Kühen  für  den  Sack,  beim 
Brennmaterial  für  den  Kubikfufs,  bei  Torf  für  1000  Stück.  Nur  für 
Bauholz  ist  wieder  der  Zentnermeil*  iisatz  mit  4  /l^  angegeben,  also  etwa 
der  jetzige  Stückgutsatz.  Von  Wagen ht  in ngen  ist  nur  hei  Möbeln  und 
Vieh  die  Hede:  ein  Gitterwagen  voll  M»»hel  .^oll  16  Ggr.  die  Meile  kosten, 
für  Vieh  sind  die  Einzelsät/.e  angegeben,  wenn  eine  so  j^rofse  Anzahl  vor- 
handen ist.  dafs  sie  die  Lrnluug  eines  W^ens  ausmacht.  Bei  Bruchsteinen 
soll  flie  Schacht ruthe,  d.  i.  die  Wagenladung  zu  200  Zentnern,  2  Thlr. 
12  Ggr.  =  7  TM)  kosten,  da«  ist  eiji  Tarifsatz  von  3'  4  4  ^"^  die 
Zentnermeiie.  aber  keineswegs  der  in  den  ersten  Voraoschlägeu  iu  Aussicht 
geatellte  Sat^.  von  '  $  /«J 

Wann  tlie  ersten  besonderen  Güterzüge  gefahren  sind,  laisi  sich  nicht 
mehr  mit  Sicherheit  ermitteln.  Eine  besondere  EUgutbeförderuiig  hat 
jedenfails  erst  später  als  1845  begonnen. 
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Die  Post  wurde  ohne  Vergütung  mit  den  Pcrsouenzugeu  befördert; 
die  Verhandlungen  hierüber,  welche  in  anderen  Staaten  ao  viel  Schwierigkeiten 
machten,  fielen  in  Braunsehweig  gftnadieli  fort,  da  Biseubahn  nud  Poat  vom 
Staate  selbst  verwaltet  wurden. 

Die  Ordnang  der  Babnpolizei  erfolgte  am  9.  September  18^  dnreh  ein 
im  EinTerstftodnils  mit  Hannover  erlassenes  Gesetz,  betr.  die  Bahnordnung 
für  die  Eisenbahn  von  Brannschweig  nach  Harzburg.  Dies  Gesetz  bestimmte 
Aber  den  sicherheitspoHzeilichen  Zustand  der  Bahn  noch  nichts,  sondern 
setzte  im  Wesentlichen  nur  die  Verbote  für  das  Publilenm  fest.  Die  da- 
maligen Bestimmungen  finden  sich  fast  sftmmtlich  im  jetzigen  Balmpolizei- 
reglement wieder.  Nur  diejenigen  über  die  Pfiüidung,  die  man  damals  fftr 
erforderlich  hielt,  sind  jetzt  fortgefallen. 

Eine  Betriebsordnung  ist  erst  im  Jahre  1845  erlassen. 

Es  erülingt  nocli,  über  den  Hnauziellen  Abschlufs  des  Baus  der  Hat  z- 
baliii  zu  berichten,  iiiie  Tebürsichreitung  des  von  der  Ständeversiiiüuiliin^ 
genehmigten  Kostenanseiiiags  von  H50 000  Thir.  fand  nicht  statt.  Die  Meih? 
dieser  Bahn  ist  also  ursprünglich  mit  rund  140 UUU  Thir.  =  420 (OJ  jf. 
gebaut  worden,  während  jetzt  das  durelisi hnittliche  Anlai;ekaj)ital  der 
deutschen  Bahnen  mit  nt>iMialer  Spurweite  auf  1  Mt'il<'  in»'l  IHiXJUOO  M 
und  das  Anhi;iekapital  der  bniunsehweigischen  Bahnen  bei  ihrem  Uehergang 
in  die  preur^sische  Staatshahnverwaltnng  etwa  2  Millionen  Mark  betrug. 

Die  Betriehsergebiiisse  der  brauuschweigisohen  Bahnen  waren  von 
Anfang  an  güu.stitr»'  Im  ersten  Betnehsjahr  —  l)is  Ende  18ü9  —  verzinste 
sich  das  aufgewendete  Anla<i,<'kapital  sogar  mit  H'/^  p( 't.  Später  sajik  das 
Reinert r.lffnifs  etwas,  docii  ist  «las  rnternehmen  in  stetige  iciinstiu;er  Kort- 
entwieklung  geblielien  und  mir  in  den  Jahren  des  alli,a*meirie,n  wirtlisrhaft- 
lichen  Nie<Iergan^s  (1873  uud  1874)  blieb  der  Ertrag  erheblich  unter  dem 
laudesübiielien  Ziustufs.*) 

Der  Begründer  des  Unternehmens,  Herr  v.  Arnsberg,  blieb  noch  lange, 
seit  1850  als  Generaldirektor  der  herzoglichen  Eisenbahn-  und  Postdirektion, 
von  der  sp&ter  eine  besondere  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  abgezweigt 
wurde,  ao  der  Spitze  der  braunschweigischen  Eisenbahnen. 

Er  selbst  hat  auch  noch  deren  Entstaatlichung  im  Jahre  1869  herbei- 
gefUut,  hat  aber  mit  dem  Aufhören  der  staatliehen  Verwaltung  sein  Amt 
idedergelegt  und  ist  bald  darauf  im  hohen  Alter  von  82  Jahren  gestorben. 

*)  Die  eit^entliche  Divideude  der  braunschweigischen  Bahnen  hat  zwar  von 
1875  an  immer  nur  zwischen  'J  und  ?,  pOt.  g'esrhwankt.  Doch  war  und  ist  seit  dem 
Verkauf  der  Bahnen  für  die  Jahre  IH*>H~-1982  eine  Annuität  von  jährlich  2  625000«// 
ta  die  braunschweigische  Regierung  zu  zahlen,  welche  zu  der  Dividende  hinzu- 
imehaet  eine  regelmftfsige  yerxinsniig  de»  Aiibig«kiq»itsl»  Ton  SVr^Vt  pCt  ergab. 
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Das  Hauptwerk  .senier?  thätigen  Lebens  aber  besteht,  wenn  auch  nur 
alü  Glied  eiaes  grofsen  Ganzen,  in  gedeihlicher  Weiterentwicklung  fort. 
Wenn  wir  heute  auf  eine  fünfziRiahrijje  Geschichte  dieses  Werkes  zurfick- 
lilickeii.  Ml  erfrent  uns  die  Wahriiehiiiung,  dafs  an  iiim  schon  in  den  ersten 
Ta^en  des  deutschen  Eisenhahnwesens  der  Gedanke,  eine  Eisenbahn  auf 
St;);it  >sten  zu  erbauen  und  zu  betreiben,  verwirklicht  ist.  Wir  dürfen 
an  diese  Betrachtung  die  sichere  und  durch  die  bisherigen  Erftihrungen 
bextfitiijtc  HoffmiT^i^  knüpfen,  dafs  die  braunschweigischen  Bahnen  unter 
(!f  I  inächtitren  preufsischen  Staid>*  iM  iibahnverwaltung,  Hand  in  Hand  mit 
<!f  III  wirthschaftiichen  Aufschwung  des  von  ihnen  durchschnittenen  schOnea 
und  reichen  Landes,  einer  Zeit  kräftigen  Gedeihens  entgegengehen. 
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lies  Gesetzes  vem  29.  Juli  1870. 


Die  bereits  seit  mehr  als  einem  Jahrzehnt  schwebende  Angelegenheit 
der  5y<5tematiäehen  Erweitf^-un^  des  italionisfhcn  Eis('n!);ihnnetzes!  nach 
dem  Gesetz  vom  29.  Jiiü  Ls7y  ist  vor  mehreren  Monat  in  wieder  einmal 
Gegenstand  einziehender  Berathungen  in  der  n»>putirtouk.ammer  auf  dem 
Monte  Citorio  in  Rom  gewesen.  Veranlassung  hierzu  gab  eine  von  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Saraeeo  dem  Parlament  unterbreitete 
Vorlage  vom  2.  Februar  li^,  welrhe  in  der  Veränderung,  wie  solche 
ans  den  Verhandlungen  mit  den  Kammern  vor  Kurzem  hervonrf^irun- 
gen,  unter  dem  20.  Juli  1888  Gesetzeskraft  erhalten  hat.*)  Hiermit  ist 
ein  bedeutsamer  Schritt  zur  Lösung  der  für  das  junge  Königreich  nach 
\ielen  Richtungen  hin  äusserst  wichtigen,  die  Geraüther  seit  Langem  in 
steter  Aufregung  erhaltenden  Eisenbahnbaufrage  geschehen.  Auf  diesem 
Gebiete  Klarheit  zu  schaffen,  wnrde  allseitig  nachgerade  für  eine  politische 
Nothwendigkeit  erachtet:  Die  Dinge  hatten  immer  gebieterischer  darauf 
hingedrängt,  zu  versuchen,  dem  Mifsbrauch,  welcher  mit  dem  Thema  der 
Eisenbahnbauten  viele  Jahre  hindurch  bei  den  Abgeordnetenwahlen  zum 
Schatten  des  Ansehens  der  Gesetze  wie  der  Begiemng  getriebeo  worden, 
endlich  ein  Ziel  zu  setzen. 

Zum  besseren  Verständnifs  der  mit  dem  in  Aussicht  stehenden  neuen 
Gesetze  erstrebten  Zwecke  wird  es  beitragen,  zuvor  einen  Blick  aal  die 
Voi;gange  und  insbesondere  auf  das  Gesetz  von  1879  zu  werfen,  zumal 
dessen  Grundbestimmungen  nach  wie  vor  die  Richtschnur  für  die  Ansföh- 
mng  und  Gestaltung  der  neuen  Bahnlinien  bilden. 

*)  lieber  die  Genchichte  der  italienlBchen  Eisenbahnneubauten  seit  dem  Jahre 
1879  enthält  der  Bericht  der  Cisenbahnkommission  der  DeputirtenkAmmer  in  Rom 
fm  18.  Juni  t.  J.  snsAhrliche  Angaben,  auf  welche  anch  rerliegende  Arbdt  h«apt> 
Mlieli  Besag  ahnmt.  D.  V. 
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Gesetz  vom  2».  Juli  1879. 


ftalien  mit  KciiH  i- Landoberfläche  von  rund  2% 3ü0  Quadratkilometern 
besaTn  lW'>f  >  ftwa  2201)  km  im  Betrieh  befindlioher  Eifienbahnen,  von  denen 
die  erete  Strecke  1839  erOfShet  worden  war.    Diese  Bahnlänge  hatte  sich 
bis  zum  Jahre  1877  um  nahezu  6000  km  vermf'hi-t,  als  der  damalige 
Bautenminister  Depretis  mit  dem  Gedanken  vortrat,  den  weiteren  Ausbau 
des  Netzes  nach  oinem  festen,  den  Küeksichten  auf  die  vortheilhafteste  Ent- 
wicklung der  volkswirthschttftlichen  ZustMde  des  Landes  Rechnung  tra- 
genden Plane  vorzunehmen.   Seine  darauf  abzielenden  Vorschläge  erfahren 
indefs  während  der  Folgezeit  vielfache  Ab&aderongen.  Zuerst  nahm  der 
Nachfolger  im  Amt,  Baccarioi,  Umformungen  vor.  sodaim  die  mit  der  Vor- 
berathung   des  Entwurf»  betraute  Parlament^kommission.   Weiter  liefo 
die  Regierung  wieder  Abweichungen  anempfehlen;  und  aU  schliefslich 
das  Gresetz  vom  29.  .luli  1879  zur  YerOffentÜchung  kam.  war  von  den 
ursprünglich  Depretis'schen  Absichten  nur  noch  wenig  erkennbar  geblieben. 
Die  solcher  Art  eingetretene  Steigerung  in  den  als  angemessen  erachteten 
Annahmen  für  den  Bahnausbau  zeigt  am  Besten  die  nachfolgende  Zu- 
sammenstellung, nach  welcher  verlangt  hatten: 

m 

insgeaammt 


Depretis  .   .  27 
Ba«'(arini.    .  38 
Die  Parlaments- 
kommission 52 

Die  Regierung 
späterhin  .  68 

Das  Gesetz  Y. 
29.  Juli  1879  64 


an  neuen  mit 
Linien  Kilometer 

2119 


636000000  Lire 

842  324000 


4415 


5486 


1018240000 


1260976000 


1210168783 


»» 


n 


oder  fBr  daa 
Kilometer 

dasoooiit« 

233500 


230570 


227800 


201000 


Die  Kijit^nthümlichkeit  der  politischen  Vorhältnissp  hatte  gewisser- 
mafsrn  »'iiHMi  nllii'  iiieinen  Wetthmf  nach  nouen  Linien  eutütehen  hissen,  an 
welchem  sich  mehr  oder  weni^n  jcdi  r  [  .ind-  und  Ötadtverhand  unter 
Heranziehung  des  Beistandes  und  Eiutiusses  seines  Vertn'ters  in  den  gesetz- 
gebenden Körperschaften  zu  betheilisfen  pesncht;  und  um  inoLilifhst  allen 
flabei  laut  irewnrdeuen  Forderungen  gerecht  werden  zu  krjum  ii.  war  an 
niars^el)en<ler  Stelle  nnr  ühriir  {^^ehliehen.  auf  immer  steigen'!*'  Herabmin- 
derung der  Baukosten  für  die  Hahnen  hinzudrängen.  Die  Täuschungen,  in 
weh  he  man  nach  dieser  Kichtunu  hin  Ix'wufst  (uier  unbewufst  sich  einzu- 
wiegen gestrebt,  ersch<*inen  heute  beinaiie  unbegreiflich:  jedenfalls  legten 
sie  den  ersten  Grund  zu  jenen  Schwierigkeiten,  die  sich  von  Jahr  zu  Jahr 
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immer  verliäTifniifsvoller  gcstaltft  und  einijfi'  Male  sogar  gedroht  haben,  den 
gnazen  Eisenbahubauplan  zufu  Si  tieit<'rn  zu  hringeii. 

Das  Gesetz  von  1879  hatte  för  die  in  Bede  »tehendt  n  Vervnllst&n- 


digungsbahnbaaten  eigentlich   1  2(  K )  ( x  K)  ( x  x)  Lire 

bewilligt:  es  sollten  hiervon  aber   169396817  „ 

voniehmlich  für  Verbesserungsarbeiten  an  den  alten 
Linien  zur  Verwendung  kommen,  sodafs  zu  Nen- 

ansfuhningcn  in  Wirklichkeit  nur   1090601183  „ 

übrig  blieben;  hierzu  konnten  allerdings  noch   .   .   .     119 568 084  „ 


in  Form  von  Beiträgen  seitens  der  an  den  neuen  Strecken  interessirten 
Körpf*r<r!inften  (Provinzen,  Gemeinden,  Private)  hinzugerechnet  werden, 
wodurf;h  die  verfügbaren  Baumittel  auf  die  oben  genannte  Summe  von 
1 210 169  267  Lire  gestiegen  waren. 

Han  onterschied  damals  die  herzustellenden  Bahnen  je  nach  ihrer 
KHcbtigkeit  und  der  Höhe  der  von  jenen  Interessenten  zu  lastenden  Zu- 
schüsse nach  4  Kategorien  unter  Zugrundelegung  eines  Vertheilungsplanes, 
nach  welchem  etwa  kamen: 


egorie 

L  ä  )i  ff  e 

Beitrat? 

No. 

km 

Lire 

des  Staates 

der  interessenten 

1 

1153 

430 1  n )  ( a  ) 

0 

2 

1267 

263  r><)*>  i'AAi 

Vi« 

3 

'^m 

259  7«7  12(  ) 

•/,• 

4 

1530 

liJööBtJyiJUU 

V,o. 

Alle  Linien  der  ersten  und  diejenigen  der  zweiten  und  dritten  Kategone, 
welche  als  Theile  der  Uaupteiseiibalinwege  galten,  sollten  als  Vollbahnen, 
die  öbrigcn  iiru]  die  iranzo  vierte  Kategorie  nach  dem  System  der  ökono- 
Toischen  Bahnen  hergerichtet  werden,  und  zwar  unter  Annahme  der 
Schmalspur  und,  soweit  als  angänglich,  unter  Mitbenutzung  der  National*« 
Provinzial-  und  Kommunalstrafsen.  Im  Grofsen  und  Ganzen  ftberliefs  das 
Gesetz  der  Staatsverwaltung  die  Bestimmung  über  die  mne  zu  haltende 
Reihenfolge  in  der  Vomahnie  der  einzelnen  Arbeiten;  es  verlangte  nur  als 
Eadtennine 

für  die  Linie  Novara — Pino   ....   das  Jahr  1882 

  Homa^Solmona    ...    „     „  1891 

für  die  anderen  Linien  der  ersten  Kategorie  .  .    „     „  1893 
„    „       M         „       „  zweiten  Kategorie     .     „     „  1896 
„    „  Linien  der  dritten  und  vierten  Kategorie     „     „  1900 
and  weiter  den  Vorrang  der  Bahn  Aosta-^Ivrea  vor  allen  anderen  der 
zweiten  Kategorie.   Femerliin  sollten  einmal  die  Strecken  zum  Anschlufis 
der  noch  abseits  vom  Hanptnetz  liegenden  grOfseren  Orte  der  Provinzen 
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und  sodann  ditijuuigou  Linien  vornehmlieht'  Berücksichtigung  finden,  für 
welche  dio  Interessenten  die  ganze  Baukostensumme  vorzuschiefsen  geneigt 
wären.  Kii<lln  h  erhielten  noch  die  ihren  Beitrag  frt'iwillig:  um  wenigstens 
Vift  des  gesetzlichen  Betrages  erhöhenden  betheiligten  Körperschaften  das 
Versprechen  auf  besondere  Bevorziis^iujg. 

Die  jährliche  Bereitstellung  der  Geldmittel  iiii  Budget  des  Büniüterium:* 
der  öft'eiitli(  ht'n  Arbeiten  war  durch  eine  bis  zum  .Jaiire  liÄ)3  aufsteigende 
Skala  dar^;e.stellt,  die  mit  27' ,  Millionen  anfing,  dann  auf  54,4  M.iUioucu 
und  sehlieföiieh  auf  00  Millionen  sich  erhob. 

Die  Regierung  befand  sieli  bezüglich  der  Ausführung  des  Gesetzes 
von  vornherein  in  einer  etwas  mifslichen  Lage;  ihr  fehlte  es,  da  bis  dahin 
die  grolVen  Eiseiil»aliiihauteii  beinahe  aussrlilu  Uiieh  von  knnzessionirten 
Privat üeseüschalten  hergestellt  \vt)rden  waren,  vor  allem  an  einem  dureh 
läns;ere  Praxis  geschulten  InKenienqiersonal.  Aufserdeni  al)er  standen 
zuinei.st  nur  t^anz  summaribfli  und  oberflächlich  abgefafste  Entwürfe  zur 
Verfügung;,  welrhe  sich  die  interessirten  Provinzen  oder  sonstigen  Ver- 
bände nicht  selten  selbst  von  ihren  eigenen  Technikern  hatten  anfertigen 
la.ssen.  Die  Entstehungsgeschicht<'  der  dem  Gesetz  von  LSTU  zu  (irundo 
gelegten  Eisenbahnbaupläne  ist  reich  an  manciierlei  seltsamen  Vorgängen. 
So  verdankte  u.  A.  die  Trace  für  eine  der  wichti<;eren  Linien  ihre  Rnt- 
stehnne:  dem  Vorirange,  dafs  man  einzelne  Tlieilstücke  aus  3  Entwürteu 
die  früher  einmal  von  mehreren  Incciiieuren  zu  ungleichen  Zeiten  und  für 
andere  als  die  in  Kede  stellenden  Absichten  aufijestellt  worden  waren, 
aneinander  getügt  hatte,  oIiti«'  dabei  jednrh  verhindern  zu  können,  dafs  in 
der  so  mosaikartig  gcbihif  ti  ii  I.'iriiiungslinie  eine  Lücke  von  mehreren 
Kilometern  verblieb.  Ein  aiKietes  Mal  war  die  Bearbeiiuu-  i^iner  itleieh- 
falls  bedeutsamen  Strecke  innerhalb  weniger  T-du.^'  in  solcher  Leberstürzung 
zu  Stande  gekommen,  dafs  niemand  Zeit  zum  i^>sucli  auch  nur  der 
gröliseren,  von  der  Bahn  zu  beruiu»  lidi  ti  (Mschaftt  ii  urtuiKicn  hatte. 

Die  Unvollkommenheit  der  Vorbereitungen  sprarh  sich  denn  am  h 
gleich  im  Wortlaut  des  Gesetzes  aus.  Man  trifft  in  dein  zu  diesem  ge- 
hörigen Bahnvf  1 /I  i(  hnisse  auf  Linien,  vmi  Ii  ni  n  l)ald  nur  der  Anfang  oder 
das  Ende,  bald  am  h  k*'iiies  von  beiden  näiier  bezeichnet  ist.  Einen  Belag 
hierfür  bietet  unter  vielen  die  Bahn  „von  Korn  nach  der  Linie  A<juila  — 
Solmona",  d.  h.  mit  anderen  Worten  nach  einer  Stelle  auf  einer  59  km 
langen  Strecke.  Bei  der  Bahn  ,,von  (tallarate  nach  der  Linie  Novara — Pino 
über  Sesto  Calende''  ist  die  Kndigung  auf  einem  Punkte  eines  5n  km  langen 
Abschnitts  zu  suchen,  und  bei  der  Bahn  ..von  Finmara  d'Atella  nach  der 
Linie  Eboli — Romagnano"*  muls  m-m  sich  vorstellen,  dafs  die  Bahnenden 
einerseits  auf  einer  21  km  hum  u.  andrerseits  auf  einer  b6  km  laugea 
Strecke  angeordnet  werden  soUteu. 
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Trotz  dieser  Mifsstflnde  wäre  es  indefe  der  Regierung  bei  der  ihr  ge- 
lagseiii  II  HcwesjTiing.sfreüit  it  im  Verlaufe  der  Arbeiten  vielleicht  noch  mög- 
lich geworden,  die  Fehler  der  Voranschläge  und  Pläne  allmählich  und 
wenigstens  bis  zu  einem  ge^^issen  Grade  auszugleichen.  Hieran  hinderten 
aber  die  gleichfalls  in  einiger  üeberhastung  zu  Stande  gekommenen  Gesetze 
von  1881  und  lbÖ2,  welche  die  bisherigen  Verwicklungen  wesentlich  ver- 
schlimmerten. 

Gesetz  Yom  5.  Jnnt  1881. 

NVährend  das  Gesetz  von  1879  für  die  8  Linien  der  1.  Kategorie, 
nämlich  Novara — Pino, 

Roma— Solmona, 

Parma — Spezia, 

Faenza — Firenze, 

Temi — Rieti  —  Aquila, 

Campobaaso  ~  Benevento, 

Codola— Nocera, 
und  Kholi  —  Reggin, 
zn  denen  spiler  noch  die  Succursale  alla  ferrovia  dei  Giovi  hinzutrat,  eine 
Geeammtbansumme  von  ;430  Millionen  festgesetzt  hatte,  bestimmte  das- 
jemge  vom  5.  Jum'  1881,  welche  Einzelbeträge  fftr  jede  von  ihnen  während 
eines  jeden  Bai^ahrs  zu  zahlen  seien,  und  bis  zu  welchem  Zeitpunkt  ihre 
Fertigstellung  zu  erfolgen  habe.  Die  Regierung  erhielt  auf  der  einen  Seite 
die  £riaubuifs,  geeigneten  Falls  auch  für  die  vierte  Kategorie  die  Voll« 
spur  zuzulassen  und  auf  der  anderen  di<'  Verpflichtnng,  den  Interessenten 
für  ihre  Linien  in  der  Reihenfolge  der  Ausführungen  schon  dann  einen 
Vorrang  einzuräumen,  wenn  diese  sich  zu  einem  Kostenvorschufs  auch 
nur  für  Einzelabschnitte,  ja  seilest  für  eine  einzisi  Theilstrecke  bereit  er- 
klärten. Da  hiermit  tbatsftchlich  die  Vollspur  für  alle  Kategorien  zur 
Einfnhmng  gelangte,  so  verschwand  der  grofse  finanzielle  Vortheil,  welchen 
man  sieh  bisher  von  einer  ausgedehnten  Annahme  der  verringerten  Spur- 
weite versprochen,  und  zugleich  gewannen  die  Provinzen  und  Kommunen 
ein  bequemes  Mittel,  den  sofortigen  Bauangrilf  der  ihnen  am  Herzen 
liegenden  Srliienenwege  durchzusetzen.  Für  die  Staatsregierung  hingegen 
fingen  die  Verhaltnisse  an.  eine  verwickelte  Gestaltung  anzunehmen.  Die 
etatsmäfsigen  Baumittel  reichten  zur  regelrechten  Fortführung  der  an 
zahlreichen  Stellen  gleichzeitig  begonnenen  Arbeiten  weitaus  nicht  mehr 
hm;  und  um  hier  einem  drohenden  Stillstande  in  der  fast  fieberhaft  ge- 
wordenen Bauthätigkeit  vorzubeugen,  gab  das  Gesetz  der  Regierung  die 
Ermächtigung,  den  Unternehmern  der  Bahnbauten  vertragsmftlsig  die  Ver- 
pflichtung aulzuerlegen,  die  Baugelder  bis  zu  V«  von  deren  Gesammt- 
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betrage  nnverzmslieh  so  laaise  Tonrasebiersen,  bis  das  Baabadget  em 
Zarflekeratatton  zulassen  werde.  Das  mit  dieser  MaTsregel  erstrebte,  aber 
keineswegs  erreiebte  Ziel  ging  darauf  binans,  in  geringerer  als  der  sonst 
▼orauszasetaenden  Zeit  eine  grftfsere  Menge  Arbeit  obne  stärkere,  als  die 
gesetzlieb  noimirte  Heranziebnng  von  Staatsgeldera  fertig  za  stellen.  £s 
gelang  nur,  die  Ausföbrongen  an  Tielen  Orten  sogleicb  zu  beginnen  und 
bin  und  wieder  wobl  einen  vereinzelten  Bahnabschnitt  zur  Vollendung  zu 
bringen.  Gelegentiicb  der  diese  Vorgftnge  behandekiden  Parlaments- 
berathungen  kam  n.  a.  zur  Sprache,  wie  dunals  mitten  im  Lande,  abseits 
von  den  zusammeuhSngeaden  Eisenbabnwegen  liegende  Strecken  enlstan- 
den  waren,  nach  denen  das  Betriebsmaterial  hatte  stückweise  anf  den 
Landstrafsen  mit  Hilfe  der  gewOhnlioben,  auf  diesen  verkehrenden  Transport^ 
mittel  hittgescballt  werden  müssen. 

Bald  zwang  die  Noth  aum  Erlafs  neuer  Gesetze,  deren  das  Jahr 
1882  gleich  zwei  von  demselben  Tage  brachte. 

Die  beiden  Ckisetae  vom  5.  Juli  188S.*) 

Es  wurde  nun  zunächst  für  die  Bahnen  der  zweiten  und  dritten 
Kategorie  hinsichtlich  der  Baukosten  und  Beendiguugstermine  AehnHchen 
wie  im  Jahre  vorher  für  die  der  ersten  Kategorie  angeordnet,  dabei  der 
letztgenannten  aufserdem  die  Linie  Lecco — Colico  überwiesen.  Hatte  das 
Gesetz  von  1879  für  die  YoUeiidung  aller  Bahnen  der  drei  ersten  Kate- 
gorien 21  Jahre  angenommen,  so  minderten  die  neuen  Verordnungen  die 
Zeit  auf  15  Jahre  herab.  Dergleichen  Veränderungen  bedingten  natur- 
gem&Ts  eine  Erhöhung  der  Leistungen:  und  nra  jene  auszugleichen,  sollte 
von  jetzt  ab  auf  möglichst  ausgedehnte  Annahme  der  Schmalspur  Bedacht 
genommen,  also  auf  ein  System  zurückgegangen  werden,  welches  man 
kurz  vorher  nicht  einmal  mehr  für  die  letzte  Kategorie  hatte  gelten  lassen 
wollen. 

Bessere  finanzielle  Erfolge  brachte  die  währenddem  durchgesetzte  üeber- 
tragung  der  Konzession  der  3  Linien  Temi — Rieti — Aquila,  Campohasso — 
Benevento  und  Campohasso  —  Tennoli  an  die  Südbahugesellschaft.  Hier- 
durch waren  83  450  000  Lire  verfügbar  geworden,  von  denen  man  18  Mil- 
lionen für  den  Ankauf  der  .sogenannten  Venetebalnien  (Terentola  — Chiusi 
und  Pisa — Golle  Salvetti)  und  den  Rest  zu  Gunsten  der  übrigen  Linien 
des  Gesetzes  von  1879  hestimrate.  Allein  zugleich  trat  das  Verlangen  des 
«ofortigen  Bauangriifs  der  jetzt  zum  ersten  Male  genannten  Bahn  Genua — 
Ovada — Acqni — Asti  und  weiter  die  Forderung  auf,  die  kurz  mit 
„Direttissima"  bezeichnete  kürzeste  Verbindung  zwischen  Rom  nnd  Neapel 

*)  Vergl.  Archiv  1882.   S.  857  and  621. 
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h!>  spätestens  Ende  1886  betriebßföhig  herzustellen.  Ffir  Iteide  Linien 
mit  »'in«'r  (Trs;nnint!äT?f?t'  von  320  Kilometern  und  107  Millionen  Herstellungs- 
kuüten  waren  bis  daiiiii  gesetzlich  keinerlei  ßestmimungen  getroffen  worden. 

Trotz  aller  Bemühungen  hatte  die  königliche  Staatsregierung  immer 
noch  nicht  zu  gesicherteren  Unterlagen  und  richtigeren  Plänen  för  die  Bahu- 
bauten  gelangen  können;  und  immer  mifslicher  gestaltete  sich  für  sie 
die  Gewinnung  eines  klaren  Ueberblicks  aber  den  Stand  der  Dinge  und 
TOT  allem  über  die  eingegangenen  Verpflicbtimgen.  Zur  augenhlicklioken 
Abbiülfe  der  Finanzuoth  sollte  wiedemm  dtonen.  die  Unternehmer  zur 
Hergabe  bis  zu  Vt  Baukosten,  nun  aber  unter  Gewährung  eines 
fftnfprozentigen  Zinsgenusses  vom  Tage  der  BauvoUendiuig  ab,  anhalten 
zu  dürfen.  Angestellte  Schätzungen  ergaben,  dafa  es  zur  ordnunga-. 
mäfKigen  Fortsetzung  der  Arbeiten  nöthig  gewesen  wftre,  beinahe 
370  Millionen  auf  diese  Weise  während  etwa  10  Jahren  zu  Itescliaffeo, 
was  sich  sehr  bald  als  undurchführbar  erwies.  Anch  die  Provinzen 
und  Kommunen  erhielten  die  Erlanbnifs,  hinsichtlich  ihrer  Angebote 
anf  Darleihung  von  Bankosten  zu  den  von  ihnen  gewünsehten  Bahnen  das 
gleiche  Vorsebufsverfahren  bei  den  Unternehmern  anzuwenden  und  ferner- 
hin noch  die  dafür  zu  gewährenden  Zinsen  zu  Lasten  der  Baugelder  zu 
schreiben.  Schliefslich  sollten  alle  zum  Bau  der  Eisenbahnen  des  Gresetzes 
Ton  1879  bestimmten  Summen  auf  ein  einziges  Kapitel  des  Budgets  zu- 
sammengeschrieben und  dadurch  erreicht  werden,  dafs  sich  erforde rlichen- 
fiüls  die  für  noch  nieht  oder  kaum  begonnene  Linien  verfügbaren  Beträge 
zur  Fortsetzung  oder  Vollendung  schon  weiter  vorgeschrittener  Bahnen 
benutzen  lieben. 

Hiermit  ergab  sich  naturgem&fe  eine  etwas  merkwürdige  Finanz- 
methode nnd  eine  seltsame  Vermischung  von  Kategorien  und  Linien  unter- 
einander. Das  bald  darauf  zu  Tage  getretene  Bild  hatte  folgende  Gestalt 
angenommen: 


Kilegorie 

Läuge 

BeendiguQgs- 

Kotten 

Jahr  der  letsten 

km 

Tennin 

Zahlmigsleuitinigen 

1. 

1267 

1891 

43U000000 

1894 

2. 

1242 

1890 

26B06<i600 

1897 

a 

2069 

1892 

259  797  120 

1900 

4. 

1489 

1900 

94630000 

1900 

wozu,  ohne  he^jondere  Bereitstellung  von  Mitteln,  die  Direttissima  Honin — 
Napoli  mit  rund  2*26  km  und  die  Linie  Genua— Ovada—Acqui — Aüti  mit 
nmd  94  km  noch  hinzutraten. 

Das  Technikerpersonal  der  Begiemng  bestand  der  Hauptsache  nach 
nicht  aus  fest  angestellten,  sondern  je  nach  Bedfirfioifs  anc^ommenen 
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Beamten,  die  bei  aller  Tftchtigkeit  doch  nicht  immer  im  Stande  waren, 
nnbedingte  Sicherheit  für  sosreiehende  Erldiraag  und  Geschicklich"' 
kelt  in  ihrem  Fache  zu  leisten.  Je  mehr  der  üm&og  der  Arbeiten  zu- 
nahm, desto  treniger  vermochte  die  Yerwaltang  in  der  Annahme  der  mit 
denEiaenbahnbanten  zn  betranenden  Ingenieare  wflhleriachyorzogehen.  Da- 
bei war  die  Aufgabe  nach  Erlafa  der  Gesetze  von  188SS  anberordentllch 
gewachsen.  Es  befiuiden  sich  vm  jene  Zeit  40  Linien  im  Ban,  35  im  Zn* 
Stande  der  AnfSertigung  der  Plfine.  Man  hatte  97  Theilstreeken  in  einer 
Ansdehnong  von  Uber  9000  km  und  im  Werthe  von  mehr  als  141  IGUkmen  ver- 
dungen, wfthrend  S7  Abselmltte  von  900  km  Lftage  und  96  HiOionea 
Werth  zur  Vergabe  vorbereitet  lagen.  Dazu  kamen  die  Einleitungen  Ar 
den  ganzen  Best  der  noch  f^doiden  Linien  sowie  die  Unlersachung  und 
Entscheidung  Aber  die  zahUosen  Einwinde,  welche  inzwischen  bei  den  in 
Gang  befindHehoi  AusfBhningen  seitens  der  Unternehmer  eriioben  waren. 

Zur  vollen  Wflrdigong  des  letzt  berührten  ümstandes  bedarf  es  hier 
dw  Einschaltung,  dafs  in  Italien  die  Vergabe  jeder  öffentlichen  Arbdt  im 
Wege  der  oubescbrSnkten  Ausbietung  und  die  Zuschlagsertheilung  grund- 
sätzlich an  denjenigen  Bieter  erfolgt,  dir  das  höchste  Abgebot  von  dem 
staatlicherseits  bekannt  gegebenen  Anschlagsbetrage  gestellt  hat  Die 
daraufhin  alsdann  zum  Abschlufs  gelangenden  Verträge  pflegen  ungemein  ins 
Einzelne  gehende  Bestimmungen  zu  enthalten,  um  gegen  jeden  denkbaren  spä- 
teren Einwand  nach  Kräften  gesichert  zu  sein.  Dergleichen  Vorsicht  ist 
gewifs  überall  am  Platze,  wo  man  es  mit  technisch  wohl  durchdachten 
und  fertigen  Unterlagen  zu  thun  liut.  Allein  in  Italien  fehlte  es  meist 
hieran;  und  so  kam  es,  dafs  die  dortiseii  Verträge  den  rntenn^hmern  ge- 
meinisrlich  willkommene  Ilandiialien  darboten,  bei  jeder  noch  Sd  unwesent- 
lichen und  häufig  geiiu«  s^ai  nicht  zu  venneidenden  Abweichung  von  den 
ursj»rünglichen  Annahmen  der  Ahniaeiiunt^  diese  selbst  anzufechten.  Es 
sollen  Fülle  vorgekommen  sein,  dafs  Unternehmer  der  Behörde  schon  Pro- 
zesse machten,  bevor  sie  noch  einen  Stein  aiiuemhrt.  wa.s  übrigens  erklär- 
lich wird,  wenn  man  erwägt,  dafs  einige  Male  die  Ansfühninsszeicimiingen 
erst  nach  der  Vollziehunsr  der  Verträge  angefertigt  werden  konnten.  Bei  so 
bewandten  üniständt ü  hetindet  sich  allerdings  aucli  der  Unternehmer  in 
schlimmer  Lage;  er  hat  die  betreffenden  Arbeiten  erst  nach  lang- 
wimsreu  Vergabeverhundlungeu  und  nur  mit  hohen  Ahgehotcn  zu  erhalten 
vermocht.  Wird  nun  später  an  den  einnnil  iretrotlenen  Vereinbarungen 
geriittelt,  s*n  dürfte  ihm  kaum  zu  verdenken  sein,  wenn  er  versucht,  von 
der  vuraiidL-rten  Sachlage  Vortheil  zu  zieln  n.  Zu  beklagen  bleibt  nur,  dafs 
viele  dieser  L«'ntt'  j;lauben,  allerdings  gestiit/t  auf  Erfahrungen,  mit  Sicher- 
heit auf  derartige  Zwangslagen  der  Staatsbehörde  rechnen  und  deswegen 
jegliches  Abgebot  machen  zu  dürfen. 
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Im  vorliegeuden  Falle  hatte  die  Regierung  auf  die  Anschläge  Abgebote 
biß  zu  23pCt.  und  selbst  mehr  erzielt  und  sich  auf  Grund  dessen  an- 
scheinend bereits  gesicherte  Erspamipse  in  Höhe  von  19  Millionen  heraus- 
gereohnet.  Die  Versuchung  lag  nahe,  ein  <lrrarti^  *  i  tr*  uliches  Ergebnifs 
auch  auf  die  zukünftigen  AusfühniiiL,* n  zu  üIm  itrugen  und  sich  vor- 
zustellen, dafs  es  in5glich  sein  werde,  unter  der  Summe  des  Gesetzes  von 
1879  um  etwa  1 13  Millionen  zurückzubleiben.  Diese  angenehme  Hoffnung 
war  einer  der  Gründe,  welche  das  Zustandekommen  der  Gesetze  von  1882 
erzDöglichten. 

Was  späterhin  in  der  Bevölkerung  zu  keineswegs  unberechtigten 
Klagen  hervorragenden  Anlafs  gab,  war  der  Umstand,  dafs  die  in  Angriif 
genommenen  Linien  sich  zum  gröfsten  Theile  auf  den  Norden  des  Reiches 
vertbeilten.    Die  Provinzen  und  Gemeinden  des  ärmeren  Südens  hatten 
viel  weniger  Energie  entwickelt,  auch  die  Mittel  nicht  auftreiben  können, 
sich  die  von  den  Gesetzen  gegen  Mehrzahlung  an  Beiträgen  oder  Her- 
leihung  von  Baugeldern  verheiTsenen  Yortheile  zu  erwerben.    Sie  raufsten 
vielmehr  rahig  zusehen,  wie  man  im  Norden  schnell  und  an  allen  Ecken 
und  Enden  mit  Bahnbauten  vorging,  und  wie  doch  bald  hinterher  viele 
der  Interessenten  sich  anüser  Stande  sahen,  den  eingegangenen  Ver- 
bindlichkeiten gerecht  zu  werden.   Am  1.  Juni  1883  waren 
im  Norden  Italiens  986  Kilometer  und 
im  Süden  nur  .  .  497       „  Eisenbahnen 
an  Unternehmer  zur  Uerstellnng  vergeben. 

Um  dieselbe  Zeit  ungeföbr  kam  zum  ersten  Male  mit  erschreckender 
Deutlichkeit  das  MiCBverhältnifs  zwischen  den  gesetzlich  vorhandenen  und 
den  thatsächlich  erwachsenden  Kosten  der  Bauten  zum  Vorschein.  Die  eben 
erwähnten  986  +  497  =  1483  Kilometer  sollten  nach  dem  Ausfall  der 
öffentlichen  Vergaben  nur  233  Millionßn  erfordern;  in  Wirklichkeit  stieg 
die  Summe  schon  jetzt  auf  528  Millionen,  abgesehen  von  den  sonstigen 
Preisstdgemngen  zufolge  noch  zu  erwartender  Vermehrung  an  Arbeiten, 
Enteignungen,  Bewachung,  Verwaltung  u.  s.  w.  Wurden  sSmmtliche  Aus- 
gaben sowie  die  gleichfalls  noch  ausstehenden  Aufwendungen  für  das 
rollende  Material  berücksichtigt,  so  mufste  bereits  zu  jener  Zeit  auf  einen 
Betrag  von  wenig  unter  600  Millionen  gerechnet  werden.  In  jedem  Falle 
WUT  nun  die  Möglichkeit,  mit  nur  60  Millionen  im  jährlichen  Budget  aus- 
ZQkommen,  vollständig  verschwunden,  and  nochmals  drängte  sich  die  Noth- 
wmdigkeit  auf,  naeh  anderen  Heilmitteln  Umschau  zu  halten. 

Gesetz  vom  27.  April  1885. 

Wie  dargelegt,  hatten  sich  die  Hoffhangen  auf  Ersparnisse  durch  aus- 
gedehnte Anwendung  des  Schmalspurbahnsystems  als  trAgerisch  erwiesen ; 
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niaii  iiiufste  die  Balinon  nunmehr  in  der  hejjonneneu  Weise  m  vollenden 
suchen.  Weiter  waren  die  aus  den  öffentlichtMi  Vergaben  erzielten  Er^f>!ir- 
nisse  in  dem  ungeheuren  Schlund  der  Mehrausgaben  verloren  gegarmen. 
Und  endlich  zeigte  sich  von  Tag  zu  Tag  unverkennbarer  die  Undureh- 
fuhrbarkeit  der  Mafsrecrf*! .  von  den  üntemehmem  die  Herleihung  eine« 
erheblichen  Theils  der  Baukosten  (j&brlich  etwa  40  Million«  n).  trotz  aller 
darauf  abzielenden  Verträge,  zu  erlangen.  Alle  diese  Bedrängnisse,  vor- 
bunden  mit  den  hier  nicht  näher  zu  erörternden  mannigfachen  Mifslich- 
keiten,  welche  sich  in  der  Zwischenzeit  hinsichtlich  der  Fortfübmng  des 
Betriebes  anf  den  arg  vemachlftssigten  Linien  des  alten  Schienennetzes 
eingestellt  hatten,  zwangen  die  Regierung  tvm  Abschlnfe  der  bekannten 
BetriebsvertrSge  mit  den  drei  hente  bestehenden  grofeen  Eisenbahn- 
geseUschaften  der  Mittelmeer-,  Sfidbahn  nnd  der  sizilischen  Bahnen*). 
Um  das  Gesetz  Tom  27.  April  1885  im  Parlament  dnrehznbringen, 
mnfsten  dem  Lande  mancherlei  Zngest&ndnisse  gemacht  werden,  so  ins- 
besondere die  Herabsetzung  der  den  Bahnbauinteressenten  auferlegten  Bei- 
tragspflieht  auf  ein  Viertel  der  bisher  gesetzlich  gewesenen  Hohe.  DalÜr 
ergab  sich  aber  aus  dem  ErlOs  des  an  die  Betriebsgesellsehallen  nber- 
lassenen  rollenden  Materials  eine  Snmme  von  110  Millioa«i  Lhre  f&r  Zwecke 
der  Bahnneubanten,  welche  im  Verein  mit  der  im  Depntirtenhause  gleich- 
zeitig noch  durchgesetzten  Eihdhung  des  Jafaresbudgets  für  jene  von  60  auf 
102  Millionen  die  drohend  gewesene  Gefahr  einer  vorläufigen  Aussetzung 
jeder  ferneren  Bauthätigkeit  glücklich  beschwor. 

Zur  Beseliaft'un'i'  der  Gelder  vcrstriti(liii;te  man  sich  dahin,  drei- 
pruzentige,  tilgbare  und  vom  Staat  zu  p'wülirleij^tende  Kiseuimhnobligationen 
auszugeben,  legte  aber  dabei  den  Oesi  IIs<  li:ifteM  die  Vrrpflichtung  auf.  für 
diejenigen  Linien,  deren  Bau  ihnen  anvertraut  würde,  die  Oeldfr  bis  zur 
Höhe  von  102  Millionen  vorzustrecken,  falls  die  Regierung  für  augezeij^ 
erachten  sollte,  die  Ausgabe  von  Obligationen  im  Interesse  der  Erlangung 
günstiger  Bedingungen  noch  ein  Jahr  hinauszuschieben.  Da  nach  wie  vor 
genügend  vorbereitete  Pläne  und  Berechnungsinaterial  für  die  Xeubauten, 
um  daraufhin  sogleich  mit  den  Betriebsgesellschafkeu  Verträge  abschliefsen 
zu  können,  fehlten,  so  erhielt  die  Regierung  das  Zugeständnifs.  diese  spftter 
zu  vereinbaren,  und  zwar  entweder  in  Form  der  Generaluiitemehmung 
oder  in  der  Weise,  dafs  den  Betriebsgesellachaften  die  verauslagten  Ban- 
kosten zu  erstatten  seien. 

Diese  nur  in  greisen  Zfigen  wiedergegelienen  Vorkehrungen  des  Ge- 
setzes von  1885  Aber  die  Betriebsvertrftge  vermochten  gleichfiilis  nur 
vortlbergehend  aus  den  stetig  wachsenden  Verlegenheiten  herauszuhelfen. 

*)  Vagi,  hierttber  AittUv  1886  S.  Ul  ff.  und  964  ff. 
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Da,s  Grundübel  wurde  nicht  behoben,  denn  dessen  Eigeuthümlichkeit  be- 
istand der  Hauptsache  nach  in  der  Unklarheit  über  die  Lage  der  Dinge 
und  über  die  Wege,  in  welc'ke  diese  durch  die  seitherigen  Vorgänge 
hineingedrängt  worden  waren.  Im  November  1886  vermochte  die  Regie- 
rung über  die  von  ihr  eingegangenen  Verbindlichkeiten  eine  annähernd 
zutreffende  Anfstellang  zu  geben,  nach  welcher  in  runden  Zahlen: 

die  ganz  oder  nahezu  vollendeten  Bahnen   .   .   77200OO0U  Lire, 

die  in  Vorbereitung  begriffenen  724OÜO00O  „ 

und  die  Bahnen,  fiber  welche  noch  keinerlei  allgemeine 

Pläne  bestanden   730Q0QQ(J0 

somit  alle  Bahnhanten  2326000000  Lire 

verlangten.  Man  durfte  sich  also  schon  um  jene  Zeit  ;iut  nahezu  '.♦70  Millionen 
Mehrkosten  gegenüber  den  1260Mi!lionen  des  Gesetzes  von  1879gefaf8t  halten. 

Im  April  des  .Jahn  s  1HS7  ging  die  Verwaltung  der  öffentlichen 
Arbeiten  auf  den  Bautenmini.ster  Saracco  über,  welcher  eine  «mdliche 
Regelung  der  Eisenbahnhnnfrai^'e  anzustreben  von  Anfang  au  als  seine 
vornehmste  Aufgabe  betrachtete.  Unter  seiner  Verwaltung  sind  nur 
3  Theilst  recken  von  zusammen  42  km  Bahnlänge,  deren  Bauinangriffioiahme 
sich  unbedingt  nicht  aufschieben  liefs.  neu  zur  Vergebung  gekommen. 
Das  Ministerium  hielt  offenbar  alle  Kräfte  zur  Beschaffung  genauer  Pläne, 
Durchsicht  der  Anschläge,  sowie  zur  Prüfung  der  verwickelten  Vorgänge 
bei  den  fertigen  oder  noch  in  der  Ausfährung  begriffenen  Bahnen  zusammen. 

Erat  unter  dem  2.  Februar  1888  gelangte  ein  neuer  Gesetzentwurf  an 
die  Deputirtenkammer,  welche  mit  dessen  Vorprüfung  ihre  Eisenhahn- 
kommission beauftragte.  Diese  empfahl  der  Regierung  bereits  nach  kurzer 
Berathung,  die  Vorlage  so  zu  vervollständigen,  dafs  zu  ersehen  sei,  wie 
die  Vollendung  sämmtlicher  Bahnen  nach  den  Gesetzen  seit  1879  erreicht 
werden  könnte.  So  entstand  unter  dem  17.  April  zu  jenem  Entwurf 
eine  Ergänzungsschrift  vom  19.  April  1888.  mit  der  das  «^anze  Eisenbahn- 
bauproblem in  den  Bereich  der  Krürteruiig  gezogen  wurdt .  unter  alleiniger 
Ausnahme  der  im  Artikel  2<)  des  Gesetzes  vom  27.  Apnl  1885  in  Au.s- 
sicht  genommenen  ferneren  Iii")  Kilonicter  Sekun(lari)ahnen,  hinsichtlich 
welcher  allgemein  die  Absicht  besteht,  jedes  Vorgehen  vorläuüg  zu  vertagen. 

Die  erweiterte  Vorlage  ist  im  Schofse  derselben  Kisonhahnkommission 
zu  erneuter  Berathung  gekommen,  wobei  vielfach*-  Af)änderungen  an  deren 
ursprünglicher  Fassung  im  Einverständnifs  mit  der  Regierung  vorgenommen 
worden  sind.  Die  Kommission  hat  das  Ergelmifs  ihrer  sehr  heachtens- 
werthen  Untersuchungen  in  einem  umfangreichen  Bericht  vom  18.  Jnni 
1888  niedergelegt  und  damit  wesentlich  dazu  beigetragen,  dafs  die  Ver- 
bandhing^n  im  Abgeordnetenhause  sich  verhältnilsmälsig  schnell  und  glatt 
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•bwiekelii  konnten.  Ihr  mit  dem  Minister  Saraceo  yereinbarter  Gesetz- 
entwurf erhielt  in  der  Sitznng  am  6.  Juli  mit  der  erheblichen  Mehrheit 
von  192  gegen  60  Stimmen  die  Ziistimmnng  der  Kammer. 

Ctoeeli  vom  80.  Jnl!  1888. 

Die  mit  diesem  neuen  Gesetze  beabsichtigte  Lßfsunjr  der  Eiseubahn- 
baufrage  geht  einerseits  dai;iut  hinaus,  die  dem  Lande  seit  1879  ver- 
spru(  heneu,  zur  Vervollstäntligung  des  alten  Netzes  bestimmten  Buhn*  u 
BfimmtHch  und  auch  im  Wesentlichen  innerhalb  der  ursprünglieh  da  tut  iD 
Aussicht  gcu(»mmenen  Zeit  herzustellen;  andererseits  will  sie  die  Hi-st-iiati'ung 
der  hierzu  benötliigten  Gelder  zu  einem  grofsen  Antheile  der  Privat- 
iudustrie  überlassen,  in  der  Voraussetzung,  'iafs  es  dieser  leicht  gelingen 
wpfde,  eiue  starke  Heranziehaug  von  aosläudiächen  Kapitalien  zu  Wege 
zu  briugen. 

Nach  dem  Stand  der  gesammten  Banangelegenheit  sind  Ende  1888 

in  Nord-ItaL  in  Sfld-ItaL  im  Granzen 


ivm 

km 

km 

irolleudet  und  im  Betriebe  gäuzlich 

1299 

623 

1922 

theilweise  fertige  Bahrnsn 

289 

304 

Ö93 

nahezu  vollendet,  sodais  sie  noch  im 

Jahre  1888  betriebsfähig  werden 

477 

19(i 

673 

sonst  schon  in  Bau  genommen  .    .  . 

200 

66 

266 

noch  gar  nicht  angefangen  .... 

965 

2101 

3066 

snsammen 

3230 

3290 

6620 

Es  bleibt  somit  für  die  Zukunft  eine  Bahnlftnge  von  8066  km 
herzustellen,  wob^  die  Regierung  drei  Wege  einzuschlagen  gedenkt 
Diejenigen  Strecken,  ▼eiche  Theile  von  den  durch  die  Staatsbehörde  beieits 
begonnenen  Linien  bilden,  soDen  nach  der  alten  Weise,  d.  h.  unter 
unmittelbarer  Staatsleitnng  erbaut,  die  flbiigen  aber  an  besondere 
Unternehmer,  oder  an  die  grossen  BetriebsgeseUschaften  in  Konzession 
zur  Herstellung  im  Verdingimgswege  vergeben  werden.  Das  Vertheilungs- 
verhältnifs  wird  sich  dabei  derart  gestalten,  dafs  etwa 

km    im  Werthe  von  Lire 

1.  dem  Staate  in  SelbsUeitung  verbleiben   1471  880000000 

2.  durch  Privatvergebung ausgeführt  werden     605  303000000 

3.  mittels  Vertrfigen  an  die  Betriebs  - 

gesellschaften  gelangen  ....         1'^^'  4170Q0QQ0 

zusammen  .  .  3066  1610000000 
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Veranä^'lilagt  man  nach  dieser  Angabe  und  nacii  den  bisherigen  Auf- 
weadnngen  die  Hdhe  der  voraussichtJüchen  Kosten  für  alle  von  dem  Gesetz 
von  1879  und  dessen  späteren  Ergftnznngen  beabsichtigten  Bahnen,  so 
ergiebt  sich  nachfolgende 

Kosten -Zusammenste  II  nng: 

a)  für  <lie  noch  gar  nicht  begonneueu  Linien 

(wie  oben)  i  ölü  ÜÜU  UUÜ  Lire 

b)  für  die  Linien,  deren  Abrechnung  ganz  fertig 

vorliegt,  oder  doch  schon  genau  zu  übersehen  ist     711 OÜO  000  „ 

c)  ffir  die  an  die  Sfldhahn  -  Gesellschaft  im 
Jahre  1881  zum  Bau  und  Betrieb  Qberlassenen 
3  Linien  Temi— Rieti— Aqnila»  Campobasso— 
Benevento  nndCampobasso — Termoii,  fürwelche 
das  Budget  j&hrlich  etwa  6600000  Lire  flüssig 
za  machen  hat,  wofern  ffir  diese  Summe  ein 
entsprechendes  Kapital  angesetzt  wird  .  .  .     llQQiDOQüO  „ 

in  Summa  .   .  2  481 000 000  Lire. 

Das  Gesetz  von  1879  hatte  nur  ntiid  .  .  .  .  1 210(X)OOnO  Lire 
anfftiiHiimieu,  sodafs  jetzt  eine  Uebertüchifituug  von  1221(>khäH)  i.uc 
otVriilnir  geworden  ist.  Dit  einstmaN  vnrniijsgesetzlc  liiin  hschiiittsliaupreis 
2010^X)  Lire  fiir  jedes  Kilometer  Eiseiihalm  wird  siidi  in  Wirkiiciikeit 
uut  t.'iw:»  .'^71' Ml  IJre  erledieii.  Diese  Zahlen  können  w<dil  auf  ziemlieli'^ 
Zuver!;i>>itikeit  Anspruch  iiiarlien.  da  die  hierbei  von  dei-  lunieriiim 
b.  imt/tei)  Preisansjitze  zu  38  pCt.  auf  si(  licien.  /u  22  pCt.  auf  heiiiain' 
sicheren  und  zu  40  pCt.  auf  giaubhatl  zu  betrachtenden  Unterlagen 
beruhen. 

Die  Beweggründe,  wehdie  zu  der  Wahl  der  drei  bezeichneten,  so  sehr 
von  einander  abweichenden  Bauausfuhrungssysteme  geführt  hal)en,  sind, 
wie  schon  erwilhnt,  haupf  sä<  hlicli  finanzieller,  dann  aber  auch  bis  zu  ge- 
wissem Grade  politischer  Art.  Mit  dem  Bahnhau  in  Selbstleitung  hatte 
der  Staat  s.  Z.  viele  böse  Erfahrungen  goma<  ht,  sodafs  es  schien,  als 
tKillten  die  Voraussaguugen  derer,  welclie  die  Regierung  von  jeher  als  einen 
schlechten  Baunnteniehnier  zu  bezeichnen  beliebt,  unter  allen  Umständen 
Hecht  behalten.  Bei  Ahschlufs  <ler  Betriebsverträge  von  1885  gewann  die 
Meinung  die  Oberhand,  dafs  der  Bau  der  neuen  Linien  nun  unbedingt 
nur  deigenigen  anvertraut  werden  dftrfe,  die  demnächst  den  Betrieb  zu 
übernehmen  hätten.  Dafs  durch  solche  Abweichung  von  dem  alten  Wege 
sich  manche  Interessen  verletzt  sahen,  darf  nicht  auffallen.  Vornehmlich 
fBhrten  die  Privatbanuntemehmer  mit  ihrem  Anhange  einen  heftigen 
Kampf  gegen  die  schnell  mächtig  gewordenen  Eisenbahngesellschaften, 
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welche  allcrtlinus  neben  dem  einen  MoiiO{»ol  Betriehes  noch  das  aiidorf 
der  B:i]ni:iii>rulii  iniirtni  /u  .xowhmen  i^e^trebt  waren.  Bei  der  Vielffestaltig- 
keit  iie»  Farteiwe8en>i  im  l*:irlanient  wurde  die  Kiseiihahnfrage  bald  ein 
willkonimenc  r  rii  genstand  der  Opposition  gegen  die  Staatsregpeniog  und 
des  Streites  der  Fraktionen  unter  einander. 

Die  Eisenbahn kommission  des  Parlaments  hat  in  ihrem  Bericht«  vom 
18.  Jimi  1888  die  Vor-  und  Nachtheile  jedes  der  drei  in  Rede  stehenden 
Systeme  der  Bahnhersteliong  eingehend  erörtert.  Viele  ihrer  Darlegungen 
treffen  nicht  nur  für  italienische  Zustände,  sondern  auch  für  die  rieler 
andern  Länder  Europas  zu.  sodafs  es  angezeigt  sein  möchte,  an  dieser 
Stelle  hierauf  etwas  ausführlicher  einzugehen. 

1.  Die  Bauau.stiihrungeii  unt  er  unmittelbarer  Stuatsleit  uug. 
Ueber  die  Fraa:e,  oh  der  Stiult  die  Ausführung  seiner  Bauten  ^rund- 
säizlieh  seihst  in  <lie  Hand  nehmen  solle  oder  nicht,  ist  in  Italien  lange 
und  viel  herumgestritten  worden,  ohne  dafs  es  gelungen  wäre,  zu  einer 
auch  nur  halbwegs  ah^^esehlosscnen  Antwort  zu  gelangen.  Selbst  jem* 
Kommission  sah  sich  vHTanlafst,  mit  allgeni»  in.  n.  wenn  auch  charakte- 
ristischen Bemerkungen  darüber  fortzugehen,  indem  sie  sagte: 

,,Wir  haben  keinerlei  Absicht  in  eine  theoretische  Prüfung  de^ 
Systems  der  direkten  Bauausführungen  durch  den  Staat  und  im 
Besonderen  bezüglich  dessen  Anwendung  auf  die  grofsen  Bisenbahn- 
bauten  einzutreten.  Ebenso  wollen  wir  nicht  untersuchen,  ob  in 
einem  parlamentarischen  Staate  wie  dem  unsrigen,  der  durch  jede 
•  politische  Veränderung,  ja  schon  durch  jedes  Yerändernngsanzeichen 
so  sehr  beeinfluTst  wird,  jenes  System  ulierhaupt  mit  der  Einheitlich- 
keit der  Absichten,  Kruft  des  Antriehs  und  Ordnung  der  Thätigkeit 
zu  verwirklichen  ist,  welche  nothweudig  erscheinen,  um  zu  günstigen 
Erfolgen  zu  gelangen." 

iiidesst^n  darf  nicht  fibersehen  werden,  dafs  das  Onindüh»'!  <1.'> 
Miis.rfolgs  der  Kegitiunir  mit  diesem  System  in  dv'in  Vorhandensein 
unzureichender  und  uugenügi'nd  v(»rht'n'itot«»r  rntrilaLjen  für  diia  Gesetz 
von  1879  zu  surh.n  ]<t.  Aus  ihm  waren  die  lort-irsi't/.ten  VtM-äiidenuijjen 
an  den  Bahnriflitiiniim  inul  BniientwiirtV'ii.  die  narliihriliui'n  Irruiiiren  in  den 
zu  hewaitig<'n<i»Mi  rii't liehen  S<h\vi«Tiu:keiten.  den  rntfigrundsverhaltiiissen. 
der  Au.sgiehigkeit  der  Sirmiinit  hf.  di'ii  geeigneten  Materialhezugs- 
quellen  u.  w.  entspruutien.  Den  kaum  ahgeschlossenen  Verträgen  hatten 
häufig  genug  sogleich  weitti:ehonde  Zn^^atze  unter  neuen  und  schweren 
Preisbedinguugen  hinzugefügt  werden  müssen.  Hin  und  wieder  war  man 
selbst  gezwungen  gewesen,  die  den  ersten  Abmacliungen  zu  Oi-unde 
gelegten  Pläne  g&nzlich  aufzugeben,  ja  sogar  einige  Male  in  der  AusfühmiiK 
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begriffeDe  Arbeiten  plötzlich  zu  verlassen  und  nach  anderen  Entwürfen 
vorzugehen.  £9  w&re  aber  Unrecht  die  Schuld  an  dienen  Fehlern  etwa 
ausschlierslich  den  Technikern  zuschreiben  m  wollen. 

Hu  r  trifft  vielmelir  /u.  was  dieselbe  l':irlaim'iit>kiiiniiiis<iMii  in  .>in«*Tir 
ihrer  frfihoren  Bt  ridito  ffplcgt^utlich  der  Boprechiinu  des  (Jcset/.e.s  v(»u  IWTU 
aufulirtc.  i\h  sie  ilir  rrsaihen  ih'v  üi)erstür/,tci»  Anordnungen  von  Neu- 
arbeiten tinii  dt  r  Vorspiegeiüug,  als  Helsen  .sicli  diese  wohlfeil  lierstellcu, 

..den  leichtfertigen  nnd  obertläehlichen  Beurtlieilungen  des  Parlanien- 

..tarismns,  der  an  die  Popularität  von  heute«  nicht  aber  an  die  Ver^ 

„legenheiten  von  morgen  denkt^^ 

zuschrieb  und  geradezu  behauptete,  es  sei  das  Gesetz  vou  1879 

,,von  politischen  Männern  gemacht  worden,  die  nur  darauf  bedacht 
„gewesen,  em  politisches  BedÜrfhifs  zu  befriedigen,  nicht  dagegen 
„von  technischen  Beamten,  die  kein  Interesse  daran  haben,  die 
„Zustimmung  zu  einer  AnsfAhrung  dadurch  zu  erlangen,  daTs  sie 
„glauben  niaehen.  dieselbe  koste  nur  wenig**. 

Andere  Mirs.st;iiiilc  wnrcn  darauf  zarfn-kzuführen.  <i;il"s  die  Arbeiliii 
unbesc'hrüTikt  mittels  ütVcntliflifn  Au.sgelxUs  vrr^clu'ii  wurden.  Narli  Lage 
der  Li<'>ef zliilit'ii  Bestinmmngen  mufs  in  Italien  beinahe  ohnf»  Ausnahme 
jeder,  der  ein  niedrigstes  Angebot  maeht.  als  Unternehmer  angenommen 
werden,  auch  wenn  er  als  streitsiiehtig  bekannt  und  nach  seiner  Vergan- 
genheit vorauszusehen  ist,  er  werde  einen  Vertrag  eher  als  dit^  Veran- 
lassung zu  Prozessen  wie  als  Grundlage  der  beabsichtigten  Arbeiten 
ansehen.  Die  Erzielnng  anscheinend  niedriger  Preise  nun  liatte  die 
Bau  Verwaltung  in  vielen  Fällen  zur  ünterschätzung  des  wirklii  fi  n  ^Verths 
der  Arbeit,  zu  Täuschungen  fiber  die  verfügbaren  Golduiittei  und  wohl 
auch  zu  fiben  ilter  Vermehrung  (b  r  Ausgaben  verleitet,  die  Unteniehnier 
hingegen  in  die  Versuchung  gebracht,  von  vornherein  darauf  zu  denken, 
wie  sich  aus  der  Unvollständigkeit  der  Pläne,  Verzögerung  der  Ueber- 
gabeteimine,  Zergliederung  der  Preissätze  des  Vertrags  oder  aus  irgend 
welchen  Klauseln  des  letzteren  mehrfacher  Ersatz  ffir  die  durch  die  hohen 
Abgebote  bedingten  Einbufsen  erreichen  lasse.  In  den  Händen  geschickter 
Gesetzeskundiger  waren  die  Verträge  häufig  eine  Fundgrube  för  Rechts- 
händel geworden. 

I>en  vornehmsten  Grund  zu  unredlicher  Geschäftsffihrung  seitens  der 

Unternehmer  bildete  in  der  Folgezeit  die  ihnen  gemäfs  der  Gesetze  von 
1881  und  1882  auferlegte  Verbindlichkeit  der  Beschaffiing  und  Herleihung 
von  Baugeldem.  Damit  wurde  der  ordentliche  Mann  von  der  Betheil igiuig 
an  den  Wettbewerbungeu  zur  Uebernahme  von  Bauten  fern  ut  lialtcn,  der 
gewissenlose  aber  angetrieben,  aich  den  Banken  und  (ieblinstituteii.  die  ihm 
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zu  Anfang  vielleicht  nur  7 — 8  pCt,  später  bis  50  pCt  Zinsen  abzunebmeD 
pflegten,  unter  jeder  Bedingung  in  die  Hände  zu  geben. 

Wie  eigentlich  vorherzusehen  gewesen,  stellten  sich  die  IMnge  ge- 
meinhin derart,  dafs  der  Unternehmer  bald  nach  dem  Yertragsabschlufs 
irgend  welchen  Anlafs,  wie  die  verspätete  Zuweisung  oder  UnvoUstfindig- 
keit  der  Pläne  als  Vorwand  nahm,  die  Vorstreckung  der  Bangelder  zu 
verweigern,  indem  er  geltend  machte,  dafs  hierdurch  die  Grundbedingungen 
der  ganzen  Abmachung  erschüttert  worden  seien.  Waren  tbatsäch- 
liehe  Erschwerungen  nachträglich  eingetreten,  also  Erhöhungen  der  nrspraog- 
liehen  Bausummen  erforderlich  geworden,  so  hatte  er  desto  leichteres 
Spiel;  und  für  den  Staat  wurde  die  VorschufsvcMjjflichtung  der  Unter- 
nehmer nicht  etwa  ein  FOrderungsmittel,  sondern  meisthiu  geradezu  ein 
Hemmschuh  fttr  den  regelmäfsigen  Fortgang  der  Arbeiten. 

Die  Staatsregierung  behauptet  jetzt,  im  Besitz  richtiger  Zeichnungen 
und  ausreichend  genauer  Vorlagen  zu  sein:  aneh  glaubt  sie  aus  den  Vor- 
gängen der  Vergangenheit  genügendes  Material  gewonnen  zu  haben,  um 
für  die  Folgt*  von  iliren  unter  eigener  Leitiiim  auszuführenden  Arbeiten 
günstigere  Ersjrebnisse  erwarten  zu  dürfen.  N:h  h  den  Tabellen  des  Gesetzes 
\um  'Iii  .Juli  l'^S  will  sie  bis  Ende  des  Ktatsjahrs  1897  r»8  liulmen  der 
1.,  2.  und  Ö.  K.iiegorie  iiu  Warthe  mui  luigeföhr  .  .  .  574  TllJUX)  Lire 
und  solche  d«'r  4.  Kategorie  im  Wcitlie  von'  .  .  .  .  8^>5CH)(.XXj 
zusammen  als*'  lialiiien  im  Wi'rthe  von  ungefähr.  .  .  üt')4  2fIK100  Lire 
in  der  angedeuteten  Wei.<e  fertig  stellen.  Hierzu  werden  um  h  Kosten  fnr 
rollendes  Material.  Verwaltunii:  u.  s.  w.  hinzutreten,  so  dafs  die  in  lietraeht 
zu  ziebeiiile  <  ii  >iiniintaiisualM'.  wie  olien  augedeutet,  die  ungefähre  Höhe 
von  80ü  MiUiuneu  erreicheu  kaun. 

2.  Die  Bauausführungen  auf  Grund  von  Privatverdingunijen. 
Der  Artikel  4  fl*'s  (lesi  t/t  >        "21.  .Iiili  IHsT*)  erlaubte  der  lu'uierung 
zum  ersten  Male  eine  N  ei^abe  vnu  Bahnbauteii  auf  ileui  Wem-  der  Privat- 
verdingung,  und  zwar  für  «iif  Linien  Messina-Cerda  und  Eboii-Kcggio  (in 
Calabrien).    Die  8taatsbeh()r(le  gewann  damit  das  Keclit: 

1.  die  Unternehmer  sich  frei  auszuwäldeti, 

2.  diese  mit  der  Ausführung  von  Arbeiten  in  sog.  Generalunter- 
nehmung  zu  betrauen,  und 

3.  ihnen  die  Geldbeschaffung  in  dem  Sinne  zu  übertragen,  dafs  der 
Staat  während  der  Bauzeit  nur  Zinsen  in  Höhe  von  6%  für  die 
jeweilig  ausgegebenen  Gelder  zahlt,  dagegen  nach  erfolgter  Bau- 
abnähme  seine  Schuld  in  Raten  abträgt,  die  auf  30 — 35  Jahre 


*)  VergL  Arohiv  1887.  S.  618|  614,  751. 
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gleij-IiiiiafsiR  vertlicilt  wi'jdt'ii  luiil  iU'.n  Hi'tniu  di-r  ;iul;i'.'\vf]uleten 
Gesainnitausj^aiHMi  ciiischlicrslicli  Aov  hnitrml.  ii  /iii>«"n  dursfellea. 

Mnii  si»»Iit  sogleich,  dats  es  sich  hierbei  nicht  um  Privat ver(liugun{;eu 
im  gewohiiliclieii  Sinne  handelt. 

Der  Gnindj^edanke  dieses  V<'rt';iiirens  erfreut  sicli  im  L:in(|t'  vieler 
Aiihiinu«  r.  Als  besonders  emjdehlenswerth  arilt.  dnn  lti.slHM  i.-eii  Er- 
t.diruugeu  entsprechend,  Funkt  1.  welchen  auch  die  groisen  Eisen- 
}iahnbetriebs}?esellscliaften  als  Hicbtschnur  bei  ihren  Hauten  mit  «^utcni 
Erfolge  anzunehmen  liel)en.  xVnders  liegt  es  hinsichtlich  der  in  Punkt  2 
aasgesprochen I -II  rrbertragung  v<m  Arbeiten  in  Bnu^rlt  >[ti'1  Bogen: 
hiegegen  sind  zaIiLreiche  and  auch  keineswegs  uid)eachtet  zu  lassende 
Einwendungen  laut  geworden.  So  ffdirt  man  hauptsächlich  an.  dnfs  der 
Unternehmer  weder  die  Einzelnheit<!n  des  nicht,  von  ihm  Ik  rrührenden 
Bauplans,  noch  auch  <lie  Schwierigkeiten  der  Aasf&hmng  an  Ort  und  Stelle 
pen:ni  Ljcnn?  zu  beurtheilen  vermöge.  Er  trage  die  doppelte  Gefahr 
eioer  Ungewifsheit  über  die  Mengen  der  Arbeit  und  Materialien,  wie  fiber 
die  dafür  in  Ansatz  zn  bringenden  Unkosten.  Daraus  ergebe  sich  für 
ihn  einmal  der  Anreiz,  Arbeit  und  Material  so  wohlfeil  als  irgend  mdglich 
zu  beschaffen,  und  ferner  die  Sucht,  immer  nur  auf  thunlichst  schnelle 
Abnahme  seiner  Arbeiten  durch  die  staatlichen  Aufsiehtsorgane  hinzu- 
drängen. Eine  wirkliche  Haftpflicht  fBr  die  derart  zu  Stande  kommenden 
Bahnbauteo,  weh^he  gleich  nach  der  Beendigung  den  Händen  anderer  über- 
geben werden  müssen,  sei  von  dem  Unternehmer  nicht,  oder  doch  nur  in 
den  seltensten  Füllen  zu  erreichen.  Wenngleich  das  Zivilgesetzbuch  jedem 
Baumeister  eine  zehigfthrige  Verantwortlichkeit  für  sein  Werk  auferlege, 
so  lehre  die  Er&brung,  dafs  bei  Eisenbahnen  Einwände,  wie  „höhere 
Gewalt**  oder  „fehlerhalle  Benutzung*',  rechtlich  fast  niemals  vollständig  /.u 
entkräften  seien. 

In  der  That  erschehit  unter  den  in  Italien  ohwalten<len  Umständen 
die  Gefahr  zu  Ver>vicklungen  ungemein  naheliegend.  Es  fragt  sich  z.  B.. 
WH«  zu  thun  sein  Tnöchte.  wenn  die  Betriebsgesellschaften  bei  Ueber- 
Sabe  neuer  Strecken  den  Einspruch  erheben,  ihrerseits  die  vi»n  Fremden 
errichteten  Bauten  nicht  für  ausreichend  sicher  halten  zu  können.  Auf 
Welche  Weise  soll  sich  ferner  durchsetzen  las.sen,  dafs,  wie  so  häufig 
erwünscht,  neue  betriebstähit;c  Bahnabschnitte  schon  vor  Beendigung  einiger 
Arbeiten  ncluMisjuliliclicr  Art  in  Benutzung  genommen  werden?  Fmmer 
bh'ibt  die  Einwendung  der  Gcscllscluitten  zu  fürchten,  dafs  sie  die  viM  trags- 
uiäfsiuo  Sicherheit  nicht  zu  leisicn  vermochten,  so  lango  sirh  auf  dem 
R'ihiikdrper  nach  der  Betriebserötfnung  noch  fremde  Bauleute  aufhalten 
dürfen. 

Den  heftigsten  Widerspruch  erregten  wiederum  die  Bedingungen 
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der  GeldbeschafitiDg.  In  offenkundigster  Weise  war  zu  Tage  getreten, 
wohin  es  geföhrt,  wenn  die  Nothwendigkeit  einer  fortgesetzten  Beschaliimg 
bedeutender  Geldmittel  die  Unternehmer  gezwungen  hatte,  gewissermafeen 
nebenbei  noeh  Bankier  zu  werden  oder  sich  mit  Geldinstituten  zu  verbänden. 
Da  diesen  Leuten  der  Kredit  und  die  ndthigen  Einrichtungen  fehlten,  um  den 
Unsieherheitea,  Schwankungen  und  Weehselfällen  des  Geldmarktes  mit  Naeh- 
druck  Trotz  zn  bieten,  so  war  die  Folj^e.  dafs  jede  selbst  unbedeutende  Börsen- 
krisis auf  d«'n  Fortgang  der  Baiiarlieiten  htMiimend  einwirkte,  auch  dann» 
wenn  vertracsifemiifs  vollstUudiy,  aiLsrei*  lieiide  Preissätze  gewährh'istet  waren. 
Die  Ertuliruiig  hatte  gezeigt,  dafs  die  Regierung  es  ruhig  gesrhchen  lassen 
nmfste,  weini  dun  li  Vereinigung  diir  Unternrliiiicr  iiiil  l'iiian/kriitten  nach- 
träglich KonsortioM,  Akliciisesellschaften  u.  dergl.  ins  Leben  traten,  und 
wenn  sif  alsdann  iirutii  Kont laliriilm  sich  gegenüber  sah,  hinsichtli'b 
deren  Vertriiiu'iiswürdii^kfit  ihr  zuiiin  hst  ji  L.di.-hcr  Mafsstnb  (h-i-  lit'Ui-tln'ihiiig 
ttddte.  Da  sie  stdbst  aber  iiri  (ärunde  gcii(.iniii)<'ii  ^tots  für  ailt;  ji-'Ut'.  luil- 
untcr  recht  bod<«?iklichen  Maclienschaften  der  so  leicht  in  Bedrängiiifs 
koniiiK'iideu  üiiltMiichnier  zu  haften  liattc.  so  tiel  sie  zumeist  dem 
vereinten  Angriff*  der  Bauausführendeu  imd  der  Geldmänucr  zum  Üpfer, 

Es  bedarf  nur  kurzer  Andeutung,  dafs  die  Untemelmier,  welche  eine 
Arbeit  durch  die  geschilderte  Privatverdingung  erhalten  wollten,  wesentltcb 
die  gleichen  Wege,  wie  die  TheÜnebmer  an  den  öffentlichen  Vergabe- 
verfahren  einzuschlagen  hatten.  Auch  sie  suchten  stets  unmft&ig  hohe 
Abgebote  zu  stellen,  in  der  Hoffiiung,  spftter  reichliche  Gelegenheit  zur 
Schadloshaltung  zu  finden.  Man  hat  deswegen  ▼orgeschlagen,  in  Zukunft 
bei  Ausbietungen  aller  Art  nur  solche  Angebote  zuzulassen,  bei  denen  die 
Unterbietungen  sich  innerhalb  gewisser,  von  den  Behörden  zuvor  genau  zu 
bestimmender  Grenzen  bewegen. 

Alle  diese  Erwäfirimgen  lassen  es  begreiflich  finden,  waiuiii  das 
Gesetz  vom  20.  Juli  18HS  in  \i1iki  I  4  bestimmt,  dafs,  abgesehen  von  den 
Linien  Messina— Cerdu  und  Eboli — Ueggio,  eine  Verirabe  durch  Privat- 
\erdingang  nur  noch  bei  der  mit  letzterer  in  Verbindung  steheuden 
kurzen  Strecke  vom  Hafen  von  ("atanzaro  nach  der  Stretto  Veraldi  erlaubt 
sein  soll. 

3,  Die  Bauausführungen  durch  die  Eisenbahn betriebs- 

gescUschaiteu. 

Wie  bekannt,  ist  der  gröfste  Theü  des  alten  italienischen  Eisenbahn- 
netzes auf  dem  Wege  entstanden,  daCs  Privatgesellschaften  vom  Staat 
Bau  und  Betrieb  der  Linien  in  Eonzession  fibertragen  erhielten.  Auf 
diese  Weise  sind  rund  7000  km  der  vor  dem  Jahre  1879  vorhanden 
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gewesenen  9000  km  Bahnen  erbaut  worden.  Späterhin  kamen  aaf  die 
k'Ieiche  Art  weitere  1218  km  verschiedener  Bahnkategorien  und  266  km 

.•iolcher  von  unterKeordiietor  Bedeutung,  fßr  die  der  Staat  1000  bis 
3000  Lire  UnttTstütziincf  für  da.s  Kilometer  zu  zahlen  hat,  zu  Stande;  und 
endlirii  wird  ebensn  am  h  die  heabsiehtigte  und  sehon  begonnene  Vermehrung 
dt-r  Lisenhahiieii  auf  Sardinien  ins  Werk  gesetzt.  So  wird  Idiiin'ii  Kur/cm, 
von  den  Traniwuys  abgesehen,  daö  Köniirreirh  ein  Netz  von  über  UUJO  Kilo- 
iiieteni  aufweisen  konn«^n.  <lereu  Bau  dur^  iiweg  nach  demselben  Vorfaiiren 
entslaiideii  i«t,  naeh  weieiieni 

1.  die  Konze.ssionsgesellschaft  jedesmal  die  btitreti'ende  Linie  auf  eigene 
Verantwortung  und  Gefahr  zu  erbauen  und  hernach  in  Betrieb 
zu  nehmen, 

2.  alle  hierzu  erforderlichen  Gelder  sich  selbst  zu  beschaffen  und 

3.  .sieh  dadiiri  h  lic/ahlt  zu  uiarhen  hatte,  dafs  .<ie  die  Erträge  au.s 
dem  lictrifhc  vcrt-innahrnte.  Aussj'rdem  i^vwahrte  ihr  unter  Um- 
stäudt  ii  der  Staat  auf  längere  Zeit  hinau.s  jähriiehe  Unterstiitzunge 
oder  er  leistete  auch  wohl  zu  dem  Hatikapital  verlorene  Beitrüge. 
Inmar  war  di<'  (ic^ell.sehaft  Bauunternehmer,  Betriebsführer  und 
Bankier  in  einer  l'erson. 

Ueber  die  Vor-  und  Naehtheile  des  Kniizossiou.s.systems  ist  .seit  Jahren 
he  mm  gestritten  worden,  und  es  wird  .s<hwierig  sein,  heute  noch  ganz  neue 
G*  >i(  Iitspiinkte  hierüber  aufzufinden.  Was  Italien  angeht,  so  dürfte  dessen 
Finanzlage  bis  auf  Weiteres  es  kaum  zulassen,  von  einem  Verfahren  abzu- 
gehen, das  dem  Lande  für  die  Beschattung  seiner  wirbtitisfon  Verkehrsmittel 
den  ausländischen  Geldmarkt  in  erwünschtester  Weise  ofinet,  ohne  damit 
zugleich  den  Staatskredit  unmittelbar  zu  yerpflichten.  Daraus  wird  haupt- 
sächlich zu  erklären  sein,  weshalb  man  sich  entschlossen  hat,  auch  ffir 
die  Folge  von  jenem  System  ausgedehnten  Gebrauch  zu  machen,  als  dessen 
Vorzfige  der  Bericht  der  Parlamentakommission  vom  18.  Juni  1888  nach-- 
stehende  in  Efirze  anführt: 

IMe  Betriebsgcsellschaften  können  dem  Staat  eine  verhältnifsmäfsig 
gute  Sicherheit  bei  Uebemahme  neuer  Bahnbauten  darbieten.  Sie  be- 
sitzen für  deren  Ausführung  vortheilhafte  technische  und  VerwaJtungs- 
ejarichtungen.  Besser,  als  jt di  r  andere  Üntemehmer  wissen  sie,  wie  die 
neuen  Linien  in  Rücksicht  auf  bequemen  Bau  und  Betrieb  anzulegen 
«md,  und  wie  sich  erfolgreich  die  aus  den  Eig(  ntlnimlichkeiten  des  Grund 
nnd  Bodens  ergübcudcii  Bauschwieri^ki  ilen  überwinden  lassen.  In  den 
von  ihnen  selbst  betriebenen  fertigen  Bahnen  stehen  ihnen  die  Mittel 
ztir  Verfügung,  sich  die  neuen  Arbeiten  so  bequem  und  vortheilhaft  als 
möghch  einzurichten.   Da  alle  späterhin  etwa  zu  Tage  tretenden  Fehler 
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selbst  wenn  sie  durch  Naturgewalten  entstehen  sollt^'n.  ilinen  allein  zur 
Last  fallen,  so  zwingt  sie  dns  eigene  Interesse,  onlnuiiirsmäfsig  zu  luiuen. 
wenn  aueh  unter  Vei  lut  i.hiim  einer  über  das  unbedingt  Nnthwendige 
hinanssrelit  iidrii  (Tt'iliem'jdicit.  In  finanzieller  Hinsiebt  gevvjilircu  sie  ver- 
möge iliror  uanzfii  Oriranisjition  den  erbebliidien  Vorzug,  siili  selbständig 
bedeut<'ii(]('  Kapitalien  nicht  nur  in  Italien,  sondern  auch  im  Auslände 
verschaffen  zu  können.  r)er  Staat  wird  von  der  Last  der  Baiiu<'ld(i-- 
beschafluncr  und  zudi  ich  auch  von  der  (refahr  d'-r  Kostenfiberschreituni:i  ii 
bei  den  Bauausführungen  befreit;  trotzdem  gewinnt  er  woitirehende  Sicherheit 
für  richtige  Vollendung  der  Unternehmungen,  selbst  im  Falle  des  Eintritts 
von  Störungen  auf  dem  Arbeits-  oder  Geldmarkte.  Zahlt  die  Regierung 
kein  eigentliches  Baugeld  während  der  Bauzeit,  so  hat"  sie  dennoch 
auf  diese  durch  die  Gewährung  von  Beihülfen  i^^eiiügend  wirksamen  Einüufs, 
um  die  Gesellschaften  zur  Eile  antreiben  zu  können. 

Recht  beachtenswerth  ist  der  letzte  von  der  Kommission  vorgebrachte 
Grund,  der  deswegen,  weil  er  die  von  den  Gegnern  des  Eonzessionssystems 
vorzubringenden  Einwände  am  besten  zu  entkräften  geeignet  erscheint« 
eine  wörtliche  Wiedergabe  verdient:  er  lautet: 

..Emilirh  wull.'ii  \vii-  nicht  in  nähere  Erörterunir  der  Vortheile  ad- 
miuistrati\ ei-,  pdlilischer  und  Ünanzieller  Art  eintit  tni.  welche  der  St:iat 
geniessoii  wird,  wenn  er  nunmehr  von  einer  ungeheuren  Arbeitsia.>t, 
Vertrausal>>«  hhissen .  verwickelten  V«  rwaltungsmafsnahmen  und  darau.> 
fol<r^^iid»'n  Kusteii  befreit  wird,  welche  —  wie  jedennann  weifs  —  dif 
Regieiun^^  in  der  Freiheit  ihrer  Bewegung  und  in  iiircr  gesammten  Tliäliu:- 
keit  sn  sehr  gefesselt  iiielt:  zum  Schaden  viel  ciier  wie  zum  Vortheil 
des  Staatsanseliens  und,  wie  einige  meinen»  auch  ein  wenig  deä  parla- 
mentarischen Regimes/' 

Die  Kommission  kam,  den  Eigenthfimlichkeiten  der  im  Lande  herr- 
schenden Verhältnisse  Rechnung  tragend,  zu  dem  Sehlufs: 

„Möge  der  Staat  die  Eisenbahnen  sähst  bauen  oder  in  Frivatver- 
dingung  ausführen  lassen:  unter  keinen  Umständen  wird  er  geringere 
Kosten  aufzuwenden  haben  und  mit  grofserer  Sicherheit  auf  rechtzeitige 
und  befriedigende  Herstellung  der  Linien  zählen  können,  als  wenn  er  den 
Bau  den  Betricbsgesellschaften  überlässt/' 

Von  den  Eiuzelbestimmungen  der  mit  den  drei  grossen  Betrieb.<?!xcse||- 
schafteu  unter  dem  20.  und  21.  Juni  abgeschlossenen  und  durch  das 
Gesetz  vom  20.  .Juli  LSSS  staatlich  i;t'n(diniiLif('ii  Verträge  ist  zunächst  zu 
erwähnen,  dals  zum  Bau  und  Betrieb  übernciiiueu: 
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a)  die  Sütlbahngesellschuft  km  Lire 

die  Linie  Lecco^CoJico  von  rund  .  .  39,oLftngennd  18117000  Bauwerth 
„     „   RocchettaMelfi— Potenza .  .  67,«   „     „  89610000 
„     „  Rocehettalfelfi-GiqiadelCoUe  138,4   „  23311000 

„  S()liii..iia-lsenii:i  ....  128,1  „  „  (>3 112000  „ 
„     „    BarletU— Spiuazzüla  .   ,    .   63,g  „    7  9^  000  „ 

zusammen  rund  .   .     4B6,7LiUig;emidl52 144000  Bauwerth, 

hierzu  wird  wiihrscheinlich  nneli 

die  Linie  isernia— Campobasso  von  87,8  km  Länge  hinzutreten; 

b)  die  Mittelmeergesetlschaft  km  Lire 

die  Linie  V<'lk'tri- Terracina  von  rund    77,0  Lunge  uud  141:^  OKI  Werth. 

„     „    S|>uraini.se— (JHcta    ....    51,8     „  Ti^rt-^fU  „ 

„    Genua- Ovada  —  Asti    .    .    .    92,0     „  „    50100000  „ 

„    „    Aveliino— Ponte  S.  Yenere  120,3    „  „  51138000  „ 


Comia— Piomblno  .  .  .  .  I83  »  „  1962  000 
Cuneo-Sahizzo  31.R  4645000 


zusammen  rund  .      389,5  Lunge  und  i4ü  280  000  Werth 

c)  die  Gesellschaft  der  sizilischen  Bahnen  km  Lire 

die  Linie  Seordia—Caltagirone  von  rund  51.5  Länge  und  13  «l'iT  lOJ  Werth 

V     „    is'oto— Lieata   18U,0     „      „  öbÖUyooO  „ 

die  Abzweigung  von  der  Station  nach  dem 

Hafen  von  Syraeus  1^     „      „      665000  „ 

zusammen  rund  .   232,8  Länge  und  72  611 000  Werth 

Die  Vergabe  dieser  Arbeiten  geschieht  unter  ziemlieh  verwiekt  lttii 
Bedingunfiren.  Dem  Wesen  naeli  verpflichten  sich  die  (Tresfllschaftcii  /.ur 
vollständigen  Herstellung  der  Bulmen;  allein  die  Anfertiiftmu  uud  Lieferung 
gewisser  Theiie  derselben,  so  die  GeleiKvenlopix  lmijiicu  auf  einigen  Stellen, 
dir  Vi'rl)n'itt'rung  der  Bahnkörper  für  liestiinintr  Zwecke.  Hersrabe  von  Aus- 
staftuiiKs^eneTiständen  der  Stationen  unrl  von  Metallthcileu  des  Oberbaus 
h<'li;ilt  sirli  der  Staut  tlieils  kuii/.  tlieils  der  H:mptsaclie  nacli  seihst  vor. 
Iiii  Allm'int'inen  sorgt  dieser  auch  für  das  rnih  ndc  Material;  bei  der  Ab- 
machung mit  der  Südbahngesellseliaft  alier  ist  dessen  Anschaffung  der 
Unternehmerin  auferlegt,  jedoch  nur  bis  zur  Hohe  von  12  (XK)  Lire  auf 
das  Kilometer;  für  das  Fehlende  tritt  hier  gleichfalls  die  Regiening  ein. 

Grundsätzlich  beschaffen  sich  die  Gesellschaften  die  erforderlichen 
Baumittel  nach  eigenem  Ermessen  durch  Vermehrung  ihres  Aktienkapitals 
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nud  der  Obligationen.  Genau  trifft  dies  aber  nur  für  die  siziliscben  Bahnen 
zu.  Bei  den  übrigen  betheiligt  sich  der  Staat  anmittelbar  durch  Bangeidbei- 
träge, welche  —  immer  einschliefslieh  der  Zinsen  berechnet  —  bei 

der  Södlmlingesellschaft  21 129000  Lire 

zahlbar  von  IKkj  Ms  18i)9  in  10  .lahrcsratcn  von  jv  2  7r).S(VIJ  und 

der  Mittelinccrgcsollsclialt  J8Uiu754  „ 

zahlbar  von  1890  bis  1900  in  11  Jahresraten  von  je  2 127  000    y,  , 

nnd  zwar  ohne  irgend  welchen  Abzug  fär  Steuern  oder  andere  Auflagen, 
betragen. 

Die  Bezahlung  für  die  Leistung  der  Bahnbauten  erlblert  in  Form  von 
Beihiilfon  für  jedes  Kilometer,  welclie  als  Zinsgewaln-  und  Tilguiigsbeträge 
gedacht  sind,  allerdings  nicht  tüi  die  ganzen  ;iuf;;i'\v»'iul<'t(  n  Kosten,  aber 
dtnh  für  den  gröfstcn  Tln'i!  dersriii.'ii;  der  un;;t'ilfckt  Itlrihende  Rest  gilt 
als  ein  Theil  der  v^ii  den  ( !<  st  ilschaften  dem  Staat  für  die  Betriebsüber- 
lassung  zu  entriehtciiden  Gebülir. 

Für  die  Vollendung  der  »'in/einen  Bahnstreeken  sind  in  den  Vertriigeu 
die  Fristen  bestimmt.  Die  längste,  bis  zu  welcher  alle  Bahnen  betriebs- 
föhig  fertig  zu  stellen  sind,  beträgt  8  Jahre. 

Von  dem  Zeitpunkt  an,  in  welchem  die  erste  der  im  Vertrag  be- 
zeichneten Bahnstrecken  fertig  gestellt  ist,  bis  zur  Voltendung  aller  kon- 
zessionirten  Strecken  —  jedoch  längstens  8  Jahre  —  und  denmächst  zwei 
weitere  Jahre  zahlt  der  Staat  Bauzuschflsse,  welche  je  nach  der  Kost- 
spieligkeit der  Bahnen  verschieden  bemessen  sind,  und  zwischen  8261  und 
45840  Lire  für  das  Kilometer  schwanken.  Ffir  die  der  Mittelmeerbahn 
fiberwiesenen  Strecke  Meie — Campoligure  der  Linie  Genna— Ovada — ^Asti, 
auf  welcher  ein  Tunnel  (galleria  del  Turchino)  von  7225  m  Länge  zu  er- 
bauen ist,  beträgt  dieser  Zuschufs  120744  Lire  fär  das  Kilometer. 

Nach  Fertigstellung  und  Inbetriebnahme  aller  Linien  bis  zum 
Jahre  19G6  zahll  der  Staat  an  die  Gesellschaften  eine  jährliche  Beihülfe  vou 
20500  Lire  für  das  Kilometer. 

D<'n  Gesellschnftrii  i;tM-riclit  ferner  iKich  zum  Vortheil.  dafs  sie  alle 
vom  Staate  liishei  angeiertigten  Pläne  und  Aufnahmen  für  die  betreffenden 
Milien  unentgeltlich  überwiesen  erhalten,  und  dafs  sie  für  sich  imd  ihre 
Unternehmer  kostenfreien  Transport  von  Personen  und  Baumaterialien  ge- 
niefsen.  Dagegen  ist  ihnen  eine  möglichste  Begünstigung  der  inländischen 
Industrie  bei  Beschaffung  der  Bangegenstände  zur  Pflicht  gemacht 

Werden  durch  Verschulden  der  Gesellschaften  die  vertragsmftfsigea 
Beendigungstermine  nicht  innegehalten,  so  sind  an  die  Regierung  Strafgelder 
zu  zahlen  bis  in  Höhe  von  ein  Viertel  des  Betrages,  welchen  der  Staat 
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wührend  der  Ausführuii«  als  I>i  ihiiltV  zu  m  wähn  ii  verpflichtet  ist. 
Kommen  Streitiy:k«  itrn  xdi  .  so  tritt  ein  Seliiodsgericht  von  o  l'ersoiieii  zii- 
sammon.  in  welches  8owt»hl  der  Staut  ;ds  die  (^escIlsclKift  je  2  Mitjjlieder 
entöendt'ii.  'ü'  sich  ein  fünftes  Mi1uli''<l  Viusit/indfii  /u  ciwülilm 
hahen.  Gelinj^i  es  nicht.  iiluT  Ifj/tun-naiuiti'n  finr  l^iiiiiiiiiii;  liciht'izulührt'ri. 
so  erfolgt  dessen  Enienniing  durch  den  Präsidenten  des  Apeilliotcs  zu  Koni. 

Ueber  die  mehrfach  erwähnte  sog.  Diretti^airoa Roma- Napoli  sind 
während  der  letzten  Jahre  lange  und  heifse  Kämpfe  innerhalb  wie  anfser- 
halb  des  Parlaments  geffihrt  worden.  Das  neueste  Eisenbahngesetz  hat 
nun  auch  diese  Frage  bis  auf  Weiteres  zam  Abscblufs  gebracht.  Hiernach 
soU  Torläufig  von  Rom  nach  Segni  innerhalb  3  Jahren  eine  neue  doppel- 
geleisige  Bahn  von  der  Mittelmeergesellseliaft  erbaut  werden,  woffir 
22Vi  Millionen  Lire  ausgesetzt  sind.  AuTserdem  ist  innerhalb  derselben 
Zeit  auf  der  ganzen  alten  Linie  (von  Segni  bis  Neapel)  eine  Verdoppelung 
der  (releise  unter  Heranziehung  der  Gelder  aus  der  Kasse  fßr  die  Ver- 
mehrungen des  VermOgenstocks*)  der  Mittekneerbahnlinie  geplant.  Als  end- 
gültige kürzeste  Verbindungslinie  zwischen  beiden  Städten  kommen  aufser- 
dem  zur  AusfQbmniB^: 

1.  eine  neue  StK  rke  Terrai  ina— Forinia  und  die  Uinänderuiii;  Aii- 
schuitts  Foniiiii-  Minturno  (der  IjuicGneta — Sparaniise)  <!<  r;iit.  ilal's 
diese  den  erhöhten  Anfordoruugeu  eiiiur  Balm  erster  Kategorie  ge- 
nügen kauu;  und 

2.  die  neuen  Linien  Mintumo— Neapel  und  Rom — Terracina* 

Die  hierfür  verfiighar  gemachton  Mittel  helaufen  sich  auf  4<}  Millionen; 
als  Beendifruntr>t.  riiiin  wird  d»'r  iil,  Dezeuihcr  IK^S  augegeben,  his  zu 
welchem  Zeitjaiiikt  muu  sonüt  gcwissennafsen  zwei  ..dirrkle*' Linien  zwischen 
Rom  luitl  Neapel  schaffen  will,  nämlich:  die  alte,  gegen  jetzt  etwas  verkürzte 
und  mit  Dnjjpelgeleisen  versehene  Balm,  sowie  die  Küsteubahn  über  Terraciua, 
Fürjuia  und  Mintumo. 

Schlierslich  durfte  es  noch  von  Interesse  sein,  mit  einigen  Worten  auf 
die  in  Folge  des  neuen  Gesetzes  eintretende  Belastung  des  Staatsbudgets 
einzugehen. 

Wie  gezeigt,  sind  die  zur  Vervollständigung  des  Bahnnetzes  jetzt  noch 
eiforderliehen  1610  Millionen  Lire  theils  vom  Staate  (durch  Ausgabe  von 
Eieenbahnobligationen),  theils  von  Privaten,  theils  endlich  von  den  Betriebs- 
gesellschaften  aufzubringen;  sie  sollen  während  der  Etatsjahre  von  1888  89 
bis  1899/1900  .etwa  nach  folgender  Tabelle  zum  Verbrauch  kommen: 


*)  Vergl.  Art.  lU  des  Vertrags  vom  21.  April  18dl.   Archiv  imi.      372.  a7d. 
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1888  89    .    .  . 

128500000  Lire 

1889  J  K)   .    .  . 

174  30000(3  „ 

im)i)i    .    .  . 

.    188  3a)  000  ^ 

.  .  . 

.    .    .    2:312»rJ0U0  „ 

1892  93    .    .  . 

.    .    .    206a)U000  „ 

1893  94   ,    .  . 

,    .    .    214  500000  ^ 

1894/%   .    .  . 

.    .    .    17U7UM)00  _ 

ff 

1895/96   .    .  . 

.   .   .    112  7( nur)  „ 

1896  97   .    .  . 

1897  98   .    .  . 

r.5ii00000  „ 

1898  9f<    .    .  . 

.    .    .     12  2(>00n0  ^ 

1899.  iyuu   .  . 

.    .   ,      2  iÜU  üOO  ^ 

wäluL'Jid  dieser  drei 
Jahre  steigen  die  Be- 
träge am  höchsteu. 


zosammen .  .  1 61000DOOO  Lira. 

Die  Bi'l:istiiiiu-.  welche  liieidincli  das  Staatsbudget  erfahrt,  datiert 
lij^inabo  »»in  volles  rlulirhundert  an:  sie  txniniit  1.SS8  89  mit  nur  4V'._,  Milli<uien. 
steigt  aljci-  srlnu  li  und  erreicht  svlwn  nach  10  .Jahren  die  ^^n■^f^ite  Höhe 
\«>n  91  Vs  Millinneii.  Darauf  erhält  sie  sich  last  gleichnififsin  auf  87  MillioiKu 
his  zu  dem  Zeitabschnitt,  mit  welchem  die  Jahresahzahluiigeu  an  die  l*nvat- 
iiiiternehmer  zu  be<2;innen  haben.  Uni  das  Jahr  19r)(vfi7.  in  dem  die  Bei- 
hilfe für  die  in  Konzession  }^ei?ehenen  linhnen  ihr  Ende  erreichen,  sinkt 
die  Zahl  auf  07  und  weiterhin  auf  45  Millionen,  mit  welcher  Summe  da« 
Budpet  nun  belastet  bleibt,  bis  im  Jahre  1985/86  die  ganze  Scluiid  von 
1 610  Millionen  einschliefBlich  aller  Zinsen  u.  s.  w.  abgetragen  sein  wird. 

Mit  VoUendung  der  Bauten  gewinnt  das  italienische  Bahnnetz  die  an- 
sehnliche Ansdehnong  von  etwa  15000  km.  Das  Land  wird  dann  inner- 
halb 20  Jahren  (von  1880  bis  zum  SchluTs  des  Jahrhunderts)  fftr  Eisenbahn- 
zwecke ebensoviel,  wie  w&hrend  des  gleich  langen  Zeitraums  vorher  von  der 
Neubegründong  des  Königreichs  an  aufgewendet  liaben.  Dafs  damit  in 
politischer  wie  wirthschaftlieher  Beziehung  ein  grofser  Fortschritt  zu  immer 
innigerer  Vereinigung  der  verschiedenen  Provinzen  und  Yolksstftmme  unter- 
einander gewonnen  sein  wird,  ist  wohl  als  unzweifelhaft  anzunehmen. 
Dieser  Gesichtspunkt  war  es  auch,  welcher  bei  den  letzten  Berathungen 
der  Eisenbahnbaufrage  im  Parlammt  die  Parteioi  in  dem  Streben  vereinigte, 
die  Absichten  des  Gesetzes  von  1879  trotz  aller  bisher  in  die  Erscheinung 
getreteiieu  Verwickluniieii  zur  Durchführung  zu  bringen.  Allerdings  wird 
hioniHch  keineswegs  ulk-s,  was  mit  dem  ßau  von  Eisenbahnen  in  Zusammen- 
hang stt  ht,  erledigt  sein;  vielmehr  bleiben  schon  heute  zahlreiche  weitere 
Aulgaben  von  theilweise  erheblichiin  Umfange  bestehen.  Dahin  gehören 
in  erster  Reihe  der  Aushau  des  Bahnnetzes  auf  der  Insel  Sardinien,  die 
Ausführung  (inngend  nöthiger  Erweiteruugsanlageu  auf  den  alten  in  Betrieb 
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betindlieben  Linien  uu<l  die  Be8<'hai¥ang  tor  rollendem  Miiteriiil^  an  welchem 
es  fortgesetzt  in  fühlbarer  Weise  mangelt.  Weiter  hat  das  Gesetz  von  IHHT) 
den  Bau  von  noch  1000  km  Nebenbahnen  versprochen,  hinsichtlich 
welcher  bis  jetzt  nichts  geschehen  ist.  Bazn  tritt  die  schwerwiegende  Be- 
stimmung des  Gesetzes  vom  24.  Jnli  1887,  das  fftr  alle  sonstigen  in  Zukunft 
laut  Art.  12  des  Gesetzes  yon  1879  entstehenden  öffentlichen  Eisenbahnen 
die  staatliche  Jahreskilometeronterstfltzung  für  70  Jahre  von  1000  auf 
300O  Lire  erhöht  hat.*) 

Wenngleich  somit  die  Eisenhahnbanfrage  in  Italien  naeh  wie  vor  auf 
lange  Zeit  liiiiau.s  in  mancherlei  Gestalt  das  üttlntliehe  politische  und  Volks- 
wirt lis<  halt  liehe  Leben  beeinflussen  wird,  so  ist  doch  durch  das  neueste 
Gesetz  ein  wesentlicher  Schritt  zu  ihrer  Lösung  geschehen.  K. 

*)  vgl.  iLrebiT  1887.  8.  614.  761. 
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Zu  der  Launhardt'schen  Theorie  des  Trassirens. 

Von 

A.  Schttbler,  Geh.  Regieningarath  in  Strabburg. 


Der  Vorfasscr  (liesest  Aufsatzes  hat  wiederholt  Veranlassung  gehabt, 
auf  die  Untersuchungen  des  Hrn.  Professors.  Gehplnn  ii  Reffierungrsrath 
Launhardt,  Qber  Selbstkosten  {des  Eisenbahnbetriebes  hinzuweisen,  indem 
er  dabei  vorzugsweise  die  Darstellung  des  Einflusses  der  durchschnitt- 
liehen  und  der  grOfsten  (maTsgebenden)  Steigung  einer  etnheitHch  be- 
triebenen längeren  Bahnstrecke,  sowie  die  Grunds&tze  im  Auge  hatte,  welche 
Launhardt  über  die  Bestimmung  der  virtuellen  Längen  seiner  Zeit 
aufstellte.  Derselbe  hat  nun  aber  bezfiglich  des  letzteren  Punktes  in  dem 
Buche  fiber  „Theorie  des  Trassirens,*^  insbesondere  in  §  80  des  zweiten 
Heftes,  einerseits  die  Anwendung  von  virtuellen  FrachUängen  sehr  ent- 
schieden empfohlen,  anderseits  aber  seine  frflher  f&r  diesen  Zweck  ent- 
wickelte Anschauung  widerrufen,  was  da  oder  dort  Bedenken  gegen  die 
von  dem  Unterzeichneten  vorgeschlagenen  virtuellen  Tariflängen  umsoeher 
hervorrufen  könnte,  als  diese  in  dem  genannten  Buche  ansdrficklieh  als 
nicht  mehr  zutreffend  und  gleichsam  durch  Neueres  Uberholt  dargesteUt 
werden.] 

Diese  Zurücknahme  einer  Auffassung,  welche  vor  10  Jahren  in  die 
Wissenschaft  eingeführt  worden  war  (s.  Ergänzungsheft  des  IV.  Bandes 
des  ilandburlis  über  spezielle  Eisenbahutechnik,  187ö),  hätte  Lauiihardt 
doch  eingeheudir  begründen  müssen,  als  dies  auf  Seite  186/187  des  ge- 
nannten Heftes  geschehen  ist.  indem  die  du.st  lhst  auföfestellte  Differential- 
gleichung 48  nach  diesseitiger  Auffassung  zu  allgeim  in  ausgedruckt  und 
deshalb  unzutrclVend  i.st,  weil  die  Verkehr.smenge  nicht  nur  vi»n  dem 
Stretkensatzt*,  sondern  auch  von  der  erst  zu  hestinimenden  virtufHen 
Verlüngerung  beeinflufst  wird  I)ie  ungeniit^eiid»'  (Trundlage  dieser  Be- 
dingungs£?leiciiung  ergiei)t  sicli  denn  aueh  aii>  dem  riiiciitliiimlichen  Schlufs- 
ergehiiifs.  wontich  die  mit  starken  Steimniiicu  l)tdiaftetiMi  Strcckt'ii  auf  das 
nach  dtT  wirklichen  Lrinnf  beiness''!it'  'roniicid^ilumeter  einen  gröfseren 
Betriebsüberschufs  ergelien  müfsten,  ;ds  günstiger  trassirte  Linien.  Hierdurch 
schon  ist  der  Satz,  dal's  Betriebäkosteu  und  Frachtsätze  einander  proportional 
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sein  8oll<>ri.  als  iinbaltbur  orwieaen  und  das  Berechtigte  fieser  EiDspraehe 
aufser  Zweifel  gestellt.  Was  im  Gegensatz  hiezu  von  den  oben  erwähnten 
«▼irtueUen  Tarifllingen''  erwartet  werden  darf,  ist  auf  Seite  268  des  Jahr- 
ganges 1887  des  Archivs  eingehend  dargelegt.  Es  genügt  hier  darauf  hinzu- 
weisen, daTs  naeh  diesem  Vorschlage  nur  der  sogenannte  feste,  die  eigentlichen 
Transportkosten  umfassende  Tariftheil  nach  virtuellen  Längen,  dagegen  der 
veränderliche  Tariftheil,  welcher  auch  den  grOfsten  Theil  des  Betriebsaber- 
schusses in  sich  begreift,  nach  den  wirklichen  Längen  bemessen  werden  soll, 
und  zwar  mit  einem  nach  den  einzelnen  Frachtgattnngen  wechselnden  Betrage. 
Da  hierbei  fär  die  Anwendung  der  virtuellen  Tariflängen  nach  den  dort 
gegebenen  Erläuterungen  keine  praktischen  Schwierigkeiten  entstehen,  so 
erscheint  es  auch  nicht  erfoi-derlich,  auf  das  Seite  187  des  zweiten  Heftes 
des  vorliegenden  Buches  angeführte  Beispiel  einzugehen,  und  hätte  der  Ver- 
fasser dieses  Aufsatzes  von  seinem  persrinlichen  Btandpankte  aus  hier  ab- 
»»rhliefson  kennen.  Es  iiiög^e  jedoch  gestattet  sein,  im  Anschlnfe  an  die  auf 
Seite  421 — 420  des  Jalirj?an|is  1888  pfe^rehcne  BespreelmiiK  des  1.  Heftes  des 
obeiii;  iiuiiuten  Buehes  noch  einis;«'  der  dort  eiitwiekelten  An>«  liimuugeii 
und  die  daraus  al»i{eleiteteii  Satze  'eingeheiidrr  zu  hespn'clicn. 

Tin  klarzule«^en.  wa.s  Launhardt  unter  dein  uiimitlrlharen  volks- 
\virths<*hattli(  li(  II  Nutzen  der  EiseTil»;iliiM*n  verstellt,  enijdiehlt  es  sielu  in 
Kürze  uut  eine  Aldumdlung  zurü<  kzu£jehen.  welche  derselbe  im  Jalir- 
«aii'/e  des  Zentralblatts  der  Banverwaltung  über  ^wirthsehaftliehi« 

Frageii  Eisenbahnwesens,'*  vendVent licht  hat.  Es  werden  dnst  llist  /.u- 
nSehst  tiir  den  eintachsten  Fall  einer  als  unbejinMizt  gedachten,  von  einem 
liestimmten  Platze  ausfeilenden  billii^cn  Iler?itelluug  diejeniiren  Refi\rd<'nini;s- 
kosten  ausgiTcclinr-t.  wcli-iic  von  ui'dachtem  Mittelpunkt  l»i<;  zu  der  (Jn'n/«' 
der  Konkurrenzfähigkeit  mit  dem  theuenMcn  Flärbcncrzeugnir«  einmal  lin- 
den früheren  Landfuhrverkehr,  sodann  für  den  Eisenbahnverkehr  sich  er- 
geben, indem  zunächst  von  dem  Wettbewerb  etwaiger  anderer  Ilerstellungs- 
orte  abgesehen  winl.  His  zur  Grenze  des  fnlheren  Landfuhrverkehrs  ist 
der  volkswrthschaftliche  Gewinn  durch  den  Unterschied  zwischen  der 
Landfracht  und  der  biiligenn  Eisenbalmfracht,  von  dieser  Grenze  bis  zur 
Grenze  des  betreifenden  Eisenbahntransjjorts  durch  den  Unterschinl  (l;\r- 
gestellt,  welcher  zwischen  den  Mehrko.sten  der  Fliichenerzeugung  und  der 
£isenbahnf rächt  noch  verbleibt,  indem  iu  diesen  beiden  Fällen  der  Prein- 
untersebied  entweder  den  Yerfirauchem  oder  den  Erzeugern  zu  Gute  kommt 
oder  aber,  was  wohl  in  der  Regel  geschieht,  sich  auf  beide  vertheilt.  Die 
Gesammtheit  der  Gewinne,  welche  durch  die  von  dem  betrachteten 
zengnngsofte  ausgehenden  Transporte  veranlafst  werden,  ist  durch  eine 
Gleichung  gegeben,  welche  zunächst  einem  nach  allen  Richtungen  gleich- 
mäfsig  sich  ausbreitenden  Verkehr  entspricht.  Dieselbe  Gleichung  wird 
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sodann  nnf  finnn  mehr  oder  weniger  eiii.-^cili^tni  Verkehr  und  deiimaehst 
auch  aui  den  Fall  ülKrt  ragen,  dafs  ein  Verbrauchsort  von  einer  denselben 
umgebenden  Fläehenproduktion  bedient  wird.  Launlinrdt  fjeht  nun 
verschiedene  sonstige  Fälle  dundi,  welche  beim  Eisenbahnverkehr  in  der 
Regel  vorkommen,  und  pafst  dieselben  in  sseharüsinDiger  Weise  theils  den 
vorerwähnten  Verkehrsverbältnifsen,  theiL$  dem  anderen  Grenzfalle  an,  in 
welchem  eine  gegebene  Transportmenge  durch  die  Verkehrserleichterung 
(d.  h.  durch  die  Beniitzung  einer  Eisenbahn)  nicht  vermehrt  wird,  wobei 
aber  auf  jede  Tonne  der  Unterschied  zwischen  Landfracht  und  Eisenbahn- 
fracht gewonnen  wird.  Indem  sämmtliche  Transporte  je  nach  ihrer  Hin- 
neigang  zu  dem  einen  oder  anderen  der  beiden  vorerwähnten  GrenzfiUIe 
in  zwei  Gruppen  getheilt  und  fftr  die  zwischen  beiden  Grenzen  liegenden 
Transporte  geeignete  Erg&nznngen  der  Formeln  eingeführt  indem  endlich 
dieselben  Betrachtungen  auf  den  Personenverkehr  fibertragen  werden,  ist 
für  die  Gesammtheit  des  durch  ein  bestimmtes  Eisenbahnnetz  hervorgerufenen» 
mitN  ausgedrückten  volkswirthschaftlichen  Nutzens  die  Gleichung  aufgestellt: 

N  =  l^u  ö  —  K  I, 

worin  B  die  Roheinnahme  des  betrachteten  grüfseren  Eisenbahnnetzes,  E 
die  Betriebsausgaben  bezeichnet. 

Obgleich  bei  den  vorerwähnten  Schätzungen  manche  Willktrlich- 
keiten  erforderlich  waren,  so  kann  doch  die  'vorstehende  Gleichung  I.  als 
ein  annähernder  Ausdruck  desjenigen  Werthes  betrachtet  werden,  welchen 
Lannhardt  als  den  jährlichen  unmittelbaren  volkswirthschaftlichen 
Nutzen  eines  gröfseren  Eisenbahnnetzes  betrachtet.  Dagegen  niul's  hervor- 
gehoben werden,  dafs  in  dem  durch  Gleichung  I.  ausgedrückten  Werthe 
auch  der  Betriebsüber.sehurs  B — K  iubcgrilVcn  ist,  weh-her  im  Allgemeinen 
zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  dient,  welch  letzteres  iiiich  in  anderer 
Weise  nutzl »ringend  hätte  angelegt  werden  können.  Wenn  nun  auch 
Lamilmrdl  bemerkt,  dafs  von  dpr  12  prozentigen  Verzinsunsr.  wclclie  bei 
Zugrundelegung  des  gt  sanimteii  auf  das  deutsche  Eiseiilialninctz  verwendeten 
Aidajfekapitals  nach  ubiger  Gleichung  I.  sich  ergeben  würde,  5  pH. 
für  di.'  Verzinsung  des  genannten  Kapitals  abgerechnet  werden  müsj^en.  «> 
<leutet  er  doch  darauf  hin ,  dafs  durch  die  übrijj  bleibenden  7  pCt. 
in  verhnUiiilsmafsig  kurzer  Zeit  das  ganze  Anlnir'^'kapital  gleichsam  zurück- 
erstattet werde,  so(hUs  man  wenigstens  in  s|)üterer  Zeit  mehr  und  mehr 
von  einer  Verzinsung  des  in  den  Staatseisenbahnen  angelegten  Kapitals 
Abstand  nehmen  könnte,  und  die  obige  Gleichung  schliefslich  doch  zur 
Geltung  kommen  würde.  Da  aber  diese  Möglichkeit  für  die  Zukunft  erst 
nachzuweisen  wäre,  für  jetzt  aber  die  Zinslast  noch  besteht,  so  ziehen  wir 
vor,  den  Betriebsuberschufs  B — £  von  dem  durch  Gleichung  1.  ausgedrückten 
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Gesammtgewinn  in  Abzug  zu  bringeu  und  erhalten  als  Kest^umiue  für 
irgend  ein  Eisenbiklumetz ,  desden  jfthrliche  Hoheinnahme  mit  B  aus- 
gedrückt ist: 

N,  =     B  n. 

velchen  Werth  wir  als  ziffeniiässigcn  Ausdruck  des  durch  das  betmcbtete 
gröisere  Eisenbahnnetz  erzielten  Gewinns  gelten  lassen  wollen,  ohne  damit 
zazugeben«  dafe  der  gemeinwirthsehaftliche  Nutzen  denselben  Betrag  er- 
reiehe.  Demi  es  ULfst  sich  zunflchst  nicht  Termeiden,  dafs  vergebliche 
Transporte  geschehen,  wobei  insbesondere  auch  die  im  Uebennalb  zuge- 
fobrten  Waaren  anderweitig  versendet  werden  müssen  oder  sonst  an  Werth 
Tsriieren.  Sodann  wird  in  Folge  von  Verkehrserleichteningen  viel  un- 
nOthiger  Luxus  getrieben»  welcher  als  euie  Yermehmng  des  Volkswohl- 
standes nicht  angesehen  werden  kann.  Femer  kOnnen  durch  Verkehrs- 
erleichterungen  thatsftchlich  Mifsstände  entstehen,  wie  dies  beispiels- 
weise  in  Deutschland  dann  stattfinden  würde,  wenn  dasselbe  mangels 
mftsaiger  Schutzzölle  mit  englischem  Eisen  und  russischem  oder  amerika- 
nischem Getreide  fiberschwemmt  wfirde.  Wenn  auch  diese  und  andere 
Kachtheile  durch  Regelung  der  Produktion  und  richtige  Zollpolitik  wesent- 
lich eingeschränkt  werden  könnea,  so  wird  doch  auch  im  günstigen  Falle 
nur  etwa  die  Hälfte  des  durch  Gleichung  II.  angegebenen  Gewinns  als  ge- 
nniinwirthst-liafilicher  Is'utzeii  gerechnet  werden  dürfen.    Aber  auch  der  so 
beschrankte  Gewinn,  welcher  immer  noch  jährlich  3  —  1  pCt.  des  in  den 
Eisenbahnen  angelegten  Kapitals  ausmachen  würde,  kann  zur  Tilgung 
dieses  Kapitals  nicht  wohl  herangezogen   werden,  du  derselbe  unter  die 
Konsumenten  und  Produzenten  auf  scliwer  nachweisbare  Weise  vertheilt 
ist  and  wie  jede  andere  Vernielii  nni;  des  Volkswohlstandes,  nur  in  Gestalt 
von  Steuern  und  jedenfalls  in  wesentlich   einfjeschrankteni  ßetraL-'e  in  die 
allgemeinen  Kassen  herangeholt   werden  könnte.    Und  wenn  aucii  sofort 
hinzugesetzt  werden  darf,  dafs  auch  die  durch  technische  Fortschritte  sieb 
ergehenden  (Tcwinne,  die  durch  ausgiebigeren  Betrieb  erzielten  landwirth- 
schaftlichen  Mehrerträjjnisse.  wie  auch  die  bessere  Ausbildung  aller  Volks- 
klassen ganz  wesentlich  durch  die  Erleichterung  der  Transporte  und  des 
Verkehrs  überhaupt  gefördert  werden,  sodafs  hierdurch  am  ehesten  eine 
aus  Steuern  zu  leistende  Verzinsung  des  in  den  Eisenbahnen  angelegten 
Kapitals  gerechtfertigt  werden  künnte,  so  giebt  doch  Launhaxit  selbst 
zu,  dafo  „es  wohl  kaum  eine  bef|uemere,  gerechtere  und  weniger  drückend 
empfundene  Art  der  indirekten  Besteuerung  gieht,   als  durch  die  Eisen- 
bahnfrachts&tze''  (Seite  85  des  1.  üefts  der  Theorie  des  Trassirens).  Ander- 
seits kommt  allerdings  vielfach  eine  regelmftssige  oder  auch  gelegenUiche 
Tilgung  der   für  Eisenbahnzwecke  aufgenommenen  Anlehen  zur  An- 
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Wendung,  dudi  treten  die  auf  diene  Weise  vou  der  Verzinsung  befreiten 
Kapitalsummen  zur  Zeit  imh  ziemlich  zurück  gegen  die  für  Erweiterung 
und  Verbesserung  des  Eisenbahnnetzes  erforderliclRn  Kapitalauffuihiiien, 
wie  (lies  aus  der  nachsteheudeu,  10  Jahre  umfassenden  ZusammeusteliuDg 
hervorgeht,  worin  für  die  gesammten  deul><  hen  Eisenbahnen  das  ver- 
wendete Anlagekapital  und  die  beim  Betriebe  dieser  Bahueu  ötatigehabtea 
jährlichen  Einnahmen  und  Ausgaben  angegeben  sind. 


Anlnfjpkapital  und  Betriebsüberschnrs  der  deutnchen  Eisrnhrihnpn. 


Jahr- 
gaag 

Ban- 
länge 
in 

Kilometern 

JJlnuC  JiclUl  I/Ui 

am  Schlnsie 
de«  Jaluree 

Betriebs- 
,  einnahmeu 

t 

Betriebs- 
aoBgaben  ^ 

Betriebs- 
überschufs 

1876 

28  GBG 

7  417  iOH 

742 

1878 

ai  144 

806(1810 

HfX)  :3(  H 

441  639 

358  669 

1880 

33395 

8917963 

847  745 

448236  • 

399609 

1882 

34748 

9424783 

:  923815 

484325 

439490 

vm 

36297 

9716635 

974981 

629482 

445600 

1886 

37443 

9875643 

994432 

636721 

457761 

Ans  dieBBo,  den  statistischen  Nadiricbteu  des  Vereins  deatscher  Eiseo- 
tMihnverwaltongen  entnommenen  Notizen  ergiebt  sieb,  dafs  in  dem  be- 
traehteten  10jährigen  Zeitabschnitte  das  auf  die  deutschen  Eisenbahnen 
verwendete  Kapital  um  33  pCt.,  die  j&hrlicben  Betriebseinnahmen  nur  nm 
17  und  der  BetriebsQbeTschuTs  am  27  pGt  gestiegen  sind.  Man  kann 
lüeraus  entnehmen,  dafs  noch  auf  lange  Zeit  hinaus  der  aus  dem  Eisenbahn- 
betrieb zu  erzielende  üeberschufs  vorzugsweise  fOr  die  Verzinsung  des  in 
den  Eisenbahnen  angelegten  Kapitals  nothwendig  ist. 

Bei  dieser  Sachlage  kann  der  von  Launhardt  sowohl  in  dem 
Aufsätze  im  Zentralblatte  als  auch  in  seiner  Theorie  des  Trassirens  (S.  73 
des  I.  Heltes)  unter  Einrechnung  des  Betriebsgewinnes  aufgestellte  Satz. 
..dafs  der  h^hste  gemeinwirthscbaltllehe  Yortheil  durch  einen  nur  die 
Selbstkosten  des  Betriebes  darstellenden  Frachtsatz  erreicht  werde",  nicht 
nur  für  die  Gej^enwart,  sondern  auf  lange  Zeiten  hinaus  keine  praktisch«* 
Bedeutung  beanspruciien,  wogegen  diejenigen  Untersuchungen,  welche 
LaiuihaKit  in  dem  genannten  Buche  über  den  für  die  Eisenbahnverwal- 
tungen vortheilhaftesten  Fiaelitsat/  angestellt  hat.  den  tiiatsächlichen  Ver- 
hiiltnissen  näher  stehen.  Nach  §  13  ilt  s  iiielirurwiihaten  ersten  Heftes 
wird  für  Güter,  deren  VersiMidungsweilt  keine  andere  Eiuschräiikuug  als 
durch  die  Frachtkosten  erleidet,    der  höchste  Betriebsüberschul*»  dauu 
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erreicht,  wenn  die  Betriebskosten  %  der  Frachtivosteii  ansroachen.  Dieses 
nnter  den  gemachten  Voranssetzongen  vortheilhaftosto  Ycrhfiltnirs  zwischen 
Betriebsaasgaben  und  Einnahmen  nimmt  nun  (wie  auch  in  dem  Bache 
erlftntert)  einen  niedrigeren  Werth  an,  wenn  die  Transport  weite  durch  die 
Einwirkung  anderer  Verkehrszentren  oder  durch  die  Begrenzung  des 
Bahngebiets  eingeschränkt  wird,  sodafs  für  ein  grOfseres  Eisenbahnnetz 
der  grOfete  Ueberschufe  dann  erreicht  werden  dftifte,  wenn  die  Betriebs- 
ausgaben im  Durchschnitte  anstatt  ^%  uur  etwa  66— GO  pOt  betragen. 
Wie  solche  Terhältnifsrnftlsig  hohe  Betriebsausgahen  sich  rechtfertigen 
lassen,  soll  durch  ein  einfaches  Beispiel  erlftutert  werden.  Wenn  nämlich, 
was  fär  manche  Verhältnisse  zutreffen  mochte,  durch  eine  FTachtennäfsigung 
von  10  pCt  die  Transportmassen  sich  um  80  pGt.  erhohen,  so  wird,  falls  die 
Betriebsausgaben  seither  60  pCt.  der  ans  den  betrachteten  Transporten  ent- 
sprungenen Roheinnahme  W  betragen  haben  und  vorläufig  auf  das  Tonnen- 
kilometer unveränderlich  angenommen  werden,  in  Folge  der  10  proeentigen  • 
Frachtermäfsigung  anstatt  des  VebersehnsBes  von  0,5  W  ein  solcher  von 

lOO  *  ^^1^^  ^      ^  entstehen.  Auf  diese  Weise  erklärt  es  sich,  dafs 

der  Ueberschufs  im  Verbältnils  zur  Roheinnabme  zwar  kleiner,  im  Ganzen 
aber  doch  gröfser  werden  kann.  Wie  die  Verhältnisse  sieh  im  Grnfsen 
thatsächlich  gestalten,  ergicbt  sich  aus  der  nachfolgenden  Zusammen- 
stellung, welche  den  Betriebsergel»niss«'ii  der  preufsischen  Staat shahnen  uut 
Grund  der  vom  Ixelcliseisenbahiiamt  lu  rausgegebeneii  Statistik  der  Eisen- 
bahnen Deutschlaiid-s  entnommen  ist. 


Einnahmen  und  BetriebHUberschnfs  der  vom  preufsischen  Staate 

bptriebciicn  Eiseiibuhnen, 


Bech- 
nimgs- 
jalir 


Länge 

der 
Bahnen 

in 
Kilo- 
metern 


Anlage- 
kapital im 

Jalires- 
lorehschnitt 

nacli 
Tansenden 


Biimahmen 


auf  das 
Per- 

ponen- 
kilo- 
meter 
4 


auf  (las 
iTonnen- 
I  kilo- 
I  meter 

4 


im 

(»anzen 
nach 
Tau- 
senden 
M 


j. 


Ketriebsttberschurii 


im 

rianzen 
nach 
Tau- 

aenden 


nach 
Pro- 
centen 

der  Ein- 
I  nähme  | 


naeh 
Pro- 
centen 

de« 
Anlage- 
kapitals 


1881/82 
1882  83 
1883/84 
1884/8& 
1885/86 
1886  87 


11H20 
illX)8 
14  532 
18826 
20797 
21224 
21746 


3  30i  \m 

3  382  801 

4  388  810 
5316484 
6721847 
6796796 
6876490 


3,47 
3,45 
3,44 
3,38 
3,32 
3,26 
3,28 


4,2r» 
4,0C 
4,00 
3,90 
3,86 
3,84 
334 


iWl  7r)3 
13(34  701 
41^4847 
|626691 
670328 
667077 
677600 


158  374 
Um  931 
226  249 
266169 
287660 
280296 
804086 


46.34 

45.55 

46,72 
42,54 
42,91 
42,66 
44,ft 

7* 


I 


4,79 

4.01 
5,15 
6,00 

4,88 
5,17 
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In  dfMi  drei  Jiilueh  IHHO  bis  1883  hat  der  Betrieli>süberschui>  .stets 
iu  höherem  MaTse  zugeuoinmeu,  uls  das  Anlagekapital  und  war  deingemäfs 
die  Verzinsung  eine  steigende,  trotzdtiii  di*«  Kinnahmen  auf  daij  Personen- 
und  Tonnenkilometer  sieh  vermindortrii  uii(i  das  VerhlUtnifs  zwischen 
Ausgabe  und  Einnahme  gegenüber  dem  ersten  dieser  Jahre  ein  un- 
günstigere» war.  Die  folgenden  4  Jahre  zeigen,  abgesehen  von  1885/86, 
—  in  welchem  Jshre  die  Einnahnien  wegen  ungftnatiger  (Teach&ftsTeF- 
hältoisse  zunlck^nngen,  —  annähernd  dieselbe  Verzinsung  und  annähernd 
dasselbe  Verhiiltnils  zwischen  Einnahmen  und  Ausgaben,  der  Art»  daf« 
letztere  stets  65  bis  577g  pCt.  der  Einnahmen  betrugen.  Wenn  manch« 
Bahnverwaltimgen  besonders  befriedii^  rlnrnhor  sind,  dafs  ihre  Betriebs- 
ansgaben auf  etwa  50  pCt.  der  Einnahmen  herabgehen,  so  kann  hierin 
nnr  dann  ein  wirklicher  Vortheil  gefunden  werden,  wenn  gleichzeitig  der 
BetriebsHberschnfs  und  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  eine  ErhOhnng 
erfiediren,  wie  anderseits  ein  Steigen  des  Verhältnisses  zwischen  Ausgaben 
und  Einnahmen  durchaus  unbedenklich  ist,  wenn  der  Betriebsflberschulk 
und  damit  die  Verzinsung  de»  Anlagekapitals  sich  gleichzeitig  heben. 
Das  Verhältnifs  zwischen  Ausgaben  und  Einnahmen  ist  In  der  Regel 
weniger  von  der  Sparsamkeit  der  Verwaltung,  als  von  den  Tarif- 
einrichtongen  abh&ngig. 

Auch  bei  einem  anderen  Punkte,  hinsichtlich  der  von  mir  wiederholt 
befürworteten  Staffeltarife,  scheint  Uebereinstimmung  mit  den  Ergebnissen 
des  vorliegenden  Buches  vorhanden  zu  sein.  Es  zwar  bei  den  be- 
treffenden Rechnungen  Launhardt*s,  —  welche  ffir  die  Staffeltarife  eme 
Vermehrung  des  Betriebsüberschusses  um  35  pCt.  ergeben  —  eine  nicht 
unerhebliche  Erhöhung  des  Streckeusutzes  für  die  kürzeren  flntfernungen 
voransf-esetzt,  was  als  unstattliatt  bezeieltnet  werden  mufs.  Es  besteht 
iil)er  kein  Uiuderniis,  dafs  aut  Erzielung  höherer  Einheitssätze  verzichtet 
und  die  stufenweise  Abnahme  des  Streckensatzes  unter  Feststellung  eines 
niedrigeren,  flein  seitheriLien  Betrau»'  niügliclist  genau  entsprechenden 
Anfangssatzes  bestinnnt  wird.  Hau|)1s;iehe  ist,  dafs  durch  dir  allmähliche 
Abnabnie  des  anfaii-lu  heu,  lür  die  kursieren  Entfernungen  *jniltii;eii  Streekm- 
satzes  die  noch  nuifiiielie  Transportweite  erhöbt  und  dadureli  die  Trans- 
|)ortiutMii^e  vermeint  wird.  Die  Staffeltarife  wirken  so  ähnlicii  wie  andere 
Taril'crnjälsif^un<>en.  mit  dem  Unterschied  jrdoeh,  dafs  der  finanzielle  Vor- 
tbeil  dieser  letzteren  bei  einem  sich  gleich  bleibenden  Streckensatze  nach 
Umstftuden  durch  EinbuOsen  bei  den  keiner  Ausdehnung  fähigen  Trans- 
porten aufgehoben  oder  gar  in  einen  Nacbtheil  verwandelt  werden  kann, 
während  bei  den  Staffeltarifen  die  Frachten  für  die  kürzeren  Entfernungen 
nur  wenig  verändert  werden  und  so  der  Vortheil  der  EiTveiterung  des« 
Marktgebietes  nahezu  vollständig  erhalten  bleibt. 
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Sobald  zag«gebeD  wird,  dafs  bei  EinfObnuig  von  Stalfeltarifeti  eine 
Yennehnuig  der  Zahl  der  Tonoenldlometer  erfolgt,  tritt  hinsichtlich  des 
ifaianziellen  Ergebnisses  noch  ein  Umstand  hinzu,  weleher  bei  den 
Lannhardt'schen  Berechnungen  keine  Berfickaichtigung  geftinden  hat, 
nimlieh  der  schon  oben  angeführte  und  m  den  Jahrgängen  1886  nnd  1887 
des  Arehive  eingehend  erörterte  Unterschied  zwischen  nnverindeilichen 
nnd  TerSnderÜchen  Betriebskosten.  Diese  beiderlei  Kosten  sind,  wenn 
man  die  in  den  Frachtsätzen  inbegriilbne  Yendnsnng  des  Anlagekapitals 
berftcksichtigt,  annShemd  gleich  grofs,  sodafs  beispielsweise  bei  einer 
Vermehrung  der  Verkehrsmenge  um  10  pOt,  —  MU  keine  wesentliche 
Ansdehnung  des  Babnnetxes  oder  sonstige  erhebHefae  VergrOfsemng  des 
Aulugekapitals  stattgefonden  hat,  —  die  (einsohlierslich  Eapitalzinsen 
berechneten)  Selbstkosten  um  etwa  5  pCt.  sich  vermindern.  Der  Verfasser 
dieses  Aufsatzes  hat  sieh  allerdings  gegenüber  Herrn  von  Nördling 
dagegen  uuseesproeheii,  dals  neu  hinzutretende  Tiaii^porte  von  der  Be- 
theiligung an  den  unvcriinderlicheu  Kosten  befreit  werden,  oder  dafs,  was 
auf  dasselbe  hinauskommt,  bei  Vermehrung  einzelner  Transporte,  d'iv  seither 
auf  dieselben  angerechneten  unveränderlichen  Kosten  auf  die  vergriUsert«- 
Transportmenge  ohno  Zuschlag  vertheilt  nnd  damit  den  betreffenden 
Tri Ti spurten  Begünstigungen  Kt'^eiiüher  deu  übrigen  Verkehren  gewfthii 
Wiarden,  (ranz  anders  liegen  die  Verlulltnisse  aber  dann,  wenn  die 
Verkehrsvermehnma;  dureh  allfienieine  Kintuhrnng  von  Staffeltarifen  bewirkt 
wird,  indem  dann  die  auf  das  Tonnenkilometer  treffende  Yermindernng 
rler  unveränderlichen  Ausgaben  si(di  auf  sämmtliche  Transporte  vertlieilt. 
Wenn  schon  oben  eine  Vermehrung  des  Betriebsüberschusses  bei  gleich- 
bleibenden Selbstkosten  als  mögliche  Folge  einer  Tarifermäfsigung  be- 
zeichnet worden  ist,  so  wird  ein  solches  £rgebnife  in  Folge  der  bei 
erhöhtem  Verkehrsumfang  eintretenden  Verminderung  der  Selbstkosten 
wahrscheinlich  sein,  ganz  besonders  oft  dann,  wenn  die  Verkehrs- 
▼ermehning  durch  allgemein  eingeführte  Staffeltarife  veranlafet  ist, 
und  daher  durch  Ausfalle  bei  den  seitherigen  Transporten  nur  wen% 
beeinträchtigt  wird.  £s  wirken  somit  bei  einem  richtig  ausgebildeten 
Stafieltarifeystem  Terschiedene  Umst&nde  dahin  zusammen,  dafs  auf  eine 
Vermehrung  des  Betriebsfiberschusses  mit  ziemlicher  Sicherheit  gereithnet 
werden  darf. 

SchUeTslich  soßen  noch  die  Üntersuchungen  besprochen  werden,  welche 
Lannhardt  über  die  gflnstigsten  Frachtaätze  für  Zweigbahnen  angestellt 
hat.  Falls  ^ne  solche  Bahn  eine  eigene  Verwaltung  hat,  wird  diese 
letztere  durch  thunlich  hohe  Frachten  mehr  gewinnen,  als  wenn  die 
Gesammttransportkosten  durch  billige  Beförderung  auf  der  Seitenbalm 
vermindert  und  dadurch  die  Tonnenzahl  der  Uber  die  letztere  gehenden 
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Frachtgüter  vennehrt  wird.  Der  Frachtsatz,  welchen  die  Zweisrbahn- 
verwaltuDg  unter  Berücksichtigung  der  Transportfähigkeit  der  auf  die 
Hauptbahn  übcrgelieuden  Güter  in  eigenem«  finanziellen)  Interesse  nicht 
überschreiten  dürtYe,  würde  ziemlich  hoch  ausfaUeu  und  ein  Drittel  de» 
Versenduii^sworthes  dei  Güter  meist  überschreiten  (vergl.  S.  62  des  erstcji 
Heftes  der  Theorie  des  Trassirens.)  Mit  Recht  bemerkt  daher  Launhardt. 
dafe  80  hohe  Sätze  schon  dnreh  dsn  Wettbewerb  dee  Landfnhrwerks  in 
der  Regel  ausgeschlossen  seien,  sodafs  dann  die  Kosten  des  letzteren  för 
den  günstigsten  Frachtsatz  der  Zweigbahn  ma^iBgebend  wftren,  allerdings 
nur  insoweit,  als  der  Zweigbahn  keine  Verpflichtungen  hinsichtlich  Ein- 
haltung TOn  Maximals&tzen  auferlegt  worden  sind. 

Bestimmteres  Iftfst  sich  für  <üejenigen  FftUe  ausspreche  in  wetehen 
die  Zweigbahn  im  Eigenthnm  und  in  der  Verwaltung  des  Hauptbahnnetzes 
sich  befindet.  Launhardt  stellt  hier  seine  Hechnungen  in  der  Weise 
an«  dafe  er  die  Anschlulsstation  der  Zweigbahn  als  den  Mittelpunkt  des 
von  der  Zweigbahn  bewirkten  Umsatzes  betrachtet  und  von  diesem  Funkte 
aus  das  Verkehrsgebiet  berechnet,  dessen  äufserste  Grenzen  unter  Abzug 
der  auf  der  Zweigbahn  erwachsenden  Fracht  bestimmt  werden.  Dabei 
wird  der  der  Hauptbahn  durch  die  Zweigbahn  erwachsende  Verkehrs- 
zuwachs und  der  sich  hieraus  ergebende  Betriebsfiberschufs  zn  demjenigen, 
welchen  di(;  Zweigbahn  ergiebt,  hinzugerechnet  und  gefunden,  dafs  die 
Tarife  der  Zweigbahn  wesentlich  niedriger  sein  können,  als  wenn  die 
let/tcn-  auf  abgesonderte  IuhIihuu^  betrieben  wird. 

Bei  gfii]i;^^er  Laii;;»'  der  Zweififbaliii  wird  sich  nach  dieser  liedimin^s- 
weise  der  günstigste  Fruclit.satz  der  Zwcii^balin  nalic/.u  ebeu.so  stellen,  wie 
wenn  der  ganze  Verkehr  von  dem  Aiiiiihlurs])iuiki  ausgeht,  d.  h.  es  liegt 
dann  kein  Grund  vor.  für  die  Zweigbahn  audere  Tarife  anzuwenden,  als 
für  das  Hauptnetz.  Da  alter  die  Anwendung  derselben  Tarife  sich  aus 
mehrfachen  prnktisclien  (inindcn  empfiehlt,  so  erscheint  dieselbe  auch 
meist  dann  gerechtlertint,  wenn  die  Zweigbahn  eino  jfrOfsere  Liinge  hat. 
Uebriuens  kommt  vrni  der  (iesaninitfracht  iuinier  ein  erheldudier  Theil 
auf  «Ii«'  Zwei^hahn,  indem  /n  (lunsteu  dei^eibeii  in  der  Re»iel  die  Hälfte 
der  Exp«  (litioüsgebfihr  verrechnet  wird,  da  ja  daselbtit  auch  die  bezüglichen 
Kostenaufwendungen  zn  machen  sind. 

Wie  Launhardt  in  d»'n  vorerwiihrtt'n  KrurternnLicn  mit  Recht 
aimimmt.  hat  man  hinsichtlich  der  lientabilitiii  einer  Seitenlmhn,  welche 
auf  Rechnung  der  anstofsenden  TIauptbalm  gebaut  und  betrieben  wird, 
nicht  nur  die  auf  der  Seitenbahn  zu  erzielenden  Einnahmen  in  Betracht 
zu  ziehen,  sondeni  auch  zu  berücksichtigen,  dafs  die  auf  die  Hauptbahn 
und  von  der  letzteren  auf  die  Seitenbahn  übergehenden  Transporte  die 
Zahl  der  auf  der  Hauptbahn  sich  ergebenden  Personen-  und  Tonnenkilometer 
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Tenneliren  und  dadnich  weitere  BetiiebsftberschtBse  veranlassen,  welche 
ohne  grobe  Schwierigkeiten  wenigstens  annAherongsweise  zUfermft&ig  fest^ 
gestellt  werden  können.  Demgegenüber  soll  daraof  hingewiesen  werden, 
dab  auch  degenige  Gewinn,  welcher  der  an  der  Seitenlinie  wohnenden 
Bevölkerung  dnrch  den  Bahnban  erwächst,  anf  Grund  der  im  Vorstehenden 
besprochenen  Entwickinngen  sich  schfttznngsweise  bestimmen  Iftfst  —  Wenn 
man  nfimlich  mit  die  Betriebseinnahmen  der  Seitenbahn,  mit  W„  die- 
jenigen  Einnahmen  bezeichnet,  welche  ans  dem  von  oder  zu  der  Zweig- 
bahn übergehenden  Güter-  nnd  Personenverkehr  dem  bestehenden  Gresammt- 
eisenbahnnetz  erwachsen,  wfthrend  das  letztere  ans  der  von  der  Seitenbahn 
bedienten  Gegend  seither  nar  eine  Einnahme  von  gehabt  liat,  so  entsteht 
fBr  das  gesammte  Eisenbahnnetz  einschliefslich  den*  neuen  Zweiglinie  eine 
Melireiiniahine  von  W,  +  W„  —  Durch  EiiKsctzon  dieses  Werthcs  an 
Stelle  von  W  in  die  obige  Gleichung  II.  erhält  man  den  unmittelbaren 
Gewinn,  welcher  der  Gesammtheit  aus  dem  Bau  der  Seitenbahn  jäluiu  Ii 
erwächst  und  nach  der  oben  gegebenen  Dar««tolhing  in  Rücksicht  anf  über- 
flüssige oder  lediglich  dem  Luxus  dienende  Traiis|»orte  etwa  zur  Hälfte 
als  gemeinschaftlicher  Nutzfii  betrachtet  werden  darf.  Von  dem  .so  ein- 
geschrflnkten  (rewinn  kommt  ziemlich  genau  diu  Hälfte  den  an  der  Seiten- 
bahu  i lebenden  Ortschaften  zu  Gute,  da  die  Bewohner  derselben  stets 
entweder  Empf^nsor  oder  Versender  der  betreffenden  Güter  sind  und 
auch  der  aus  dem  Personenverkehr  entstehende  Vortheil  nach  frülierea 
Erläuterungen  sich  in  ähnlicher  Wohc  vertheilt.  Es  erifiebt  sich  somit  für 
die  von  der  Seiteubahn  bediente  Einwohnerschaft  nach  der  angeführten 
Gieichong  11.  ein  j&hrlicher  volkswirthschaftiicher  Nutzen  von 

OV,  -f  W„  -  W  J, 

welcher  als  Mafsstab  oder  Anhaltspunkt  für  die  von  den  6e- 
theiligteD  zu  leistenden  Zuschüsse  dienen  kann.  Dabei  sind  die  Yortheile, 
welche  für  das  geistige  Leben  und  die  sonstige  Ausbildung  der  an  der 
Seitenbahn  jrohnenden  fievdlkenmg  sich  ergeben,  noch  nicht  berücksichtigt.  — 
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Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  188fr 

Nach  dem  „SUtittischen  Berieht  dber  den  Betrieb  der  kOiiigl.  bayeriw&MiYflriiehfs» 

anstalten  im  Verwaltuugajaiire  188Ü.*) 


1. 


Voll-    I  Schniftl- 

spnrig 


T 


Eigentfaumelftnge  Ende  1886  .  .  . 
Zugang  in  1886   

mitbin  fiigeutliumsläDge  Eiuli  1886. 

im  Jah resdurcliöchüitt 

Die  Gesamintbet  riebsi&nge  eigab 
sich  unter  Berücksichtigung  der  Ter- 
und  gepachteten  Stre  k  f  n  zu    .   .  . 

Die  Betriebel&nge  im  Jahresdurch- 
schnitt war 
für  den  Personenverkehr  .... 
.    -  Gfiterrerkehr  


Zweigeleisig  sind: 

von  der  Eigenthumalftnge  =  306,81  km 
,    »  Betriebsltage      =  S77,8i 

An  Anscblurabahnen  ffir  nicht  Öffentlichen  Vor 
£nde  1886  vorhanden: 

201  Bahnen  mit  102^7  km  Länge. 


km 

km 

'    4  449,75 

5,17 

87,44 

4637,19 

6,17 

4464,00 

6,17 

j  448Mfi 

1 

6,17 

1 

4389,78 

6,17  • 

1  4411,16 

5,17 

Zueaimn«! 
km 


4464.92 

87,44 


4642,86 
4469,17 


4489^ 


4394,1»» 
4416,8s 


kehr  vvuren 


*)  VergL  «Die  bajerischen  Staatabahneu  im  Jahre  1686"  Archiv  ldäöS.iMiitt.ff« 
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Davon  werden  betrieben: 


von  der  Verwaltung  der  Staatsbahnen   km 

M  Privaten   t* 

zusammen  „ 

Im  Eigentham  der  Staatöbahtivcrwultuiig  ;>tehen  .  ^ 

2.  Bankosten. 


>  mit 
^Dampf*|Pferde- 

8^  1  4,88 

'    39,64  1  49.49 


48,10 
6,57 


53,B7 

7,01 


Es  betrugen: 


Länge 
km 


Geaammtban- 
kosten 
fiberbaopt  |  für  l  km 


I 

3  m<»9 

i       142.  iti 


9(B762  567* 
15465611 
r)r)97256 


290370 

92  383 
39  373 


4         924815434    218  501 


i 


304,64 


3402^57 


n  1  7n] 


4  537,19 

I;  6,17 


958844006 
323366 


211830 
62  547 


96d  167371    211 161 


a)  fRr  die  vom  Staate  selh.st  ge- 
bauten  und  erworbenen  Bahnen: 

1.  eigentliche  Staatseis<'iih:ihnen 

II.  Vizinuibalmeu  

m.  vollsparige  Lokuibuiineu   .  . 

zasammen 

b)  für  die  von  Gemeinden  oder  Pri- 
vaten ttbemommenen  Babnen  .  . 

zusammen  voUspurige  Bahnen 

c)  scbmali»purige  Lokulhahn     .    .  . 

InBgeaammt  4542,86 

Für  die  säni nit lielie n,  im  Eiiienthuni  der  krmis;!.  buyuriöchen 
MauLseisenbuhnen  beh'ndlichen  Liiiieti  betrögt  der  iiauiiufwand  im 
Jahresdurchschnitt  =  955505397  ^.  Die  Baukosten  der  für  Rech- 
nung der  bayerischen  Eisenbahn  Verwaltung  gebauten.  :int  buyerisehem  Ge- 
biet<'  lieeendeii  Hnhnlinien  (-  1UB,(»  km),  die  nn  tVeiinb'  Balm  Verwaltungen 
verpaehtet  siii(i,  mit  35  630  661  ^  (=  345  66Ü  für  1  km)  sind  in  der 
obigen  Summe  von  95D 167  371  jt  einbegriffen. 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Erneaerung  der  Bahn* 
anlagen  (einschL  Oberban)  besilfem  sich  dnrchschnittlich  in  1886: 
anf  1  km  der  unterhaltenen  Strecken  (im  Jahresdurchschnitt)  zu  1547  uit 
»  1  »    »         n        Meise   (desgl.)  „  U36  „ 


„  IQOO  Lokomotivkilometer  « 
„  1000  Wagenaehskilometer  . 


926 


8  , 
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8.  Betriebsmittel  und  üerea  LeistungeiL 


Der  Bestand  ergab  Ende  1886: 

LokomotiveD  (auf  10  km  =  2,S6  Stack)  =  1 060  Stfick 

Tender  =  867  „ 

Personenwagen  =  2685  „ 

Gep&ck-,  Gflter-  and  Viehwagen  16747  „ 

Privatgaterwagen  =  887  ^ 

Bahnpostwagen  =  248  ^ 

Sonstige  Wagen  =  601  , 


Die  Personenwagen  enthalten  100386  Plätze,  dnichsehnittlieh  auf 
10  km  Betriebslftnge  225  nnd  auf  1  Achse  18^86  Plätze. 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  ergaben  für  1886:  * 


a)  aul  den  vollspurigen  Strecken: 

Lokumotivzusrkiloraeter  zusammen  ....   23  470901 

durehsi  linittlii  Ii  für  1  Lokomotive   21956 

Nutzkilo iiK't er  zusanuueu   23  260351 

für  1  Lokomotive   22144 

An  Wageuui'ii.sk i hniH't (' ni  sind  geleistet    .    .  844  673  856 

und  zwar  von  Personenwagen   162  362  628 

^   (lepäck-  und  Güterwagen    .   .  653  570  23^ 
Haluiposiwaiieii   28  751  ri89 


Auf  1  Kilonieter  durchschnittliche  Bctriehslänge  kommen  wähnnd 
des  Jahres  4909  Zagkilometer,  durchschnittlich  auf  1  Tag  =  13,4&  (im 
Voijalire  13,34). 

Die  durchschnittliche  Stärke  der  Züge  betrug: 

bei  den  Schnellzügen  .   .   .   =  17  Achsen 
^        Person  f»nzügen    .   .   =  21  „ 
y,    „   Güterzügen    .   .   .    =  72  ^ 

„  sänuntlichen  Zügen  .   .  =  89  Achsen. 


Tonnenkilometer  wurden  geleistet: 

im  Ganzen   -  5313101826 

durehsehnittlich  ffir  1  km  Betriebslänge  =  1204468 

«  auf  1  Nutzldlometer  =  228 


Auf  der  schmalspurigen  Bahnet reike  (Eichstatt  Bhl-^tadt)  be- 
trugen die  Leistuugen  der  Betriebsmittel  bei  4613  Fahrten: 

22  K'A  Lokomotivkilnmeter, 
Itii  r»üi  VVaii»'nai'h:skilometer. 
Die  Küsten  der  Zuti kraft  betrugen  durchsclinittlich: 
für  KU)  Nutzkilometer  .    .   .    ,    =  497  m 
„  lOOU  Wagenai  hskilumeter    .   =   13      71  4 


Digitized  by  Google 


Di«  bijtriaehem  8tMtsbftlu«ii  im  Jahre  188tt. 


107 


4.  VerkehrBergelnitM. 

Yollsparige  Strecken, 
a)  Persoaenverkehr. 


.  Da 

von  ko] 

ninen  a 

nf: 

iBSgesftmmt 

I. 

i  n. 

[  IIL 

HUitair 

K  1  a  B  • 

I./in.Kl. 

Beförderte  Peraonen  . 

19147865 

0,66Vo 

10^% 

86,69% 

2,787« 

Geleistete  Pereooe^" 

kilometer  .  .  . 

684SS8666 

70^*/. 

5,187« 

Jede  Person  dnrchfiihr: 

Kilometer  .  ,  .  . 

d5,73 

165,68 

78,51 

29,00 

66,69 

Gesammteiunahme  . 

24157395ui( 

5,957o 

33,r,87„ 

58,30«/o 

2,17^/„ 

fSrlPwson  .  .  . 

1,86  Ji 

13,47 

4,21  M 

0,85  M 

0,99  M 

„  1  Personenkilom. 

8,fiS  4 

8,6(»  iS 

5,3ü  4 

2,93  4 

1,48  4 

Die  Binnahmen  aus  dem  Personen-  uud  Gepäckverkehr  ergaben 
in  1886: 

im  Ganzen   25  453  3<X),ui  ^ 

in  Prozenten  iler  Gesarainteiunalinieu    .    .    .    .  =  30,56% 

aul'  1  Kilometer  darchschuittliclie  Betriebslänge 

(Personenverkehr)   =           5  798  .M 

aul  iiu)  Achskilometer  der  l'ersoneu-  u.  Gepäck- 
wagen   =:             121  „ 

b)  Gfiterverkehr. 


Davon  kommaii  auf: 

Dieast- 

Zusammen 

Eil-  uud 
Expreaa- 

Fracht» 
gut 

Vieh- 
verkehjr 

tea* 
•dnngeii 

Beförderte  Tonnen.  . 

8749097 

! 

0,72^0 

95,63% 

3,oe7o 

GekUtete  Tonnenkilo- 

meter   

1192  OOB  260 

0,707« 

97,i87o 

1,63»  „ 

7,49"/o 

Jede  Tonne  durchfuhr: 

Kilometer  .... 

136,94 

148,02 

187,96 

71,76 

152,i5 

Kinnubmen  .... 

53  897  860 

3,r.s",, 

93,13% 

2,897o 

auf  1  Tonne  .... 

6,60  M 

32,88  M 

6,43  M 

6,21  M 

„  1  Tonnenkilometer 

4,S9  4 

22,91 4 

4,684 

8,66  4 
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Die  GesammteioiiahiDe  ans  dem  Gftterverkehr  (einsclü.  der 
Nebengebfihren)  ergab: 

im  GanzeD  =  54  999  613,59 


66,01« « 
12  468 


140 
99 


in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen    .    .    .    .  =s 
uuf  1  Kilometer  (luiehschnittliciie  Hetriebblänge  = 
„    lUK)  A(  liskilüiiioter  der  Güterwagen  (aus- 
sc  Ii  Ii  eislich  der  Nebeiicrtrai^c)  beladen   .    .  = 
(lurchschnittlicii  (beladen  und  leer)   .    .    .    .  = 
Auf  der  schmalspurigen  Baliiistrecke  wurden  in  1886  im  Ganzen 
28  740     62  ,s  cinsrfTinmmen,  58  7«^^  I'»'rsonen  und  5096,39  t  Güter  beiordert. 

Die  Ges^auimteiimahinen  betrugeu  in  1886  für  die  naohbezeiehneteo 
Haapt«tationen: 

Mfiiicben  {Zentralbahnhot)  ....    -  9  740  452  .//  92  ^ 
Nürnberg;       (desgl.)        .    .    .   .    =  7 170  779  96 

Aupburg  =  3  487  587 

Würzburg  =  2  448  194 

Manchen  (Ostbahnhof)  =  2  492  73() 

Regenaburg  =  17(J6  007 

Fürth  =  1855  400 

Simba^ih  =    749  132 

München  (Südbahnhot)  =  1828924 

Bamberg  •  .   =  1398382 

Lindau  =  1043064 

Die  Mengen»  in  denen  einielne  wichtigere  Waarengattnngen  in  1886 
befördert  wurden,  sind  ans  der  nachstehenden  Znsammenstelhuig  ersichtlich. 


»» 


71 

02  „ 

31 
99 
51 
76 
89 


11 


11 


92 
47  „ 


Davou  entlallen 

auf 

G  esamint- 

Binnen-   j  Wechsel- 

Waarengattuüg 

gewicht 

5^  e  r  k  e  h  r 

.  Elmpfang 

zusammen 

Versand 

t 

t 

t 

1  t 

Steinkohlen  und  Kokes 

1249  26«; 

328  930'/3 

20  792V  s, 

899W3 

Holz  

1  180689 

614  875»  8 

519932»  , 

45881 

Getreide  

599  239V, 

294  383 

120502 

iai354>  , 

Bier  

263  298 

52  792V2 

210320 

Brannkohlen  .... 

4d86787> 

148 

434122 

Die  beförderte  Gesammtgewichtsmenge  betrug:  6409632Vs  t. 
Davon  auf  Binnenverkehr  (Versand  und  Empfang)  =  2617209  „ 

Wechsel  verkehr: 
Versand      =  1414  437  | 
Empfang      =  2  377  986vJ    '  ' 


=  3792^V» 
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5.  FinoBielle  £rfi;ebnis£ie  (der  normalspurigeo  BAhneo.) 

Betriebseinnahmen: 

ans  dem  Personen-  und  GepfickTerkehr  —  2&47O7O0i,B8     (=aQ»56  pct) 

„  Gfitenrerkehr  =  65010968^99  „  66,0t 

Sonstige  Einnahmen  =  41^475,<>6  „  (=3,48  „) 

zu^ammeu     81640136,71  jf. 

Betriehsansgaben: 

AUgemeine  Verwaltung  =  4069606,40  jf  (-  8,77  pct.) 

Bahnyerwaltnng   =  11275143,97  „  (-24,80 

Transportverwaltong  =  81065967,90  „  (=66,98  ,>) 

/usuinineii       4b  4^710,27 

Es  beträgt  hiernach  in  1886  der  Ueberschafs: 

überhaupt   =  38244426,44  .// 

in  Prozenten  der  Einnahme   =  45,is  pCt. 

y       ^        „   durchschnittlirhen  Baukosten  .   .  =  4,00  „ 

anf  1  km  der  durchschnittlichen  Eigenthnmslänge .  =       8667  M 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  ergeben  sich 
nai^h  den  bezflglichen  AbzAgen  zu 
88348082,88  m  Einnahmen, 

46335694,10  „  Ausgaben  (-  54,40  pCt.  der  Einnahmen). 

j  Binnabnieii  Ausgaben 
HieiTon  entfallen:  jn     i  M 

anf  1  km  durchschnittliche  Betriebslfinge .  .  .  .  j|  18872  '  10266 


1000  Nutzkm   8680 

1000  Wagenachskm 
1  Tag  


99 

228337 

^  1       und  1  km  BetriebslAnge  ii  61,70 


1947 
54 
124207 
28,12 

6.  UafftUe  betn  Bisenbahnbetriebe. 

Die  Unfälle  im  Ganzen  bestanden  in: 

94  Entuleisunf^en,    davon    83  in  Stationen, 
42  Z iis.i mm en.stöfsen,  38  „ 

1343  soijstigen  Unfällen,  1090 

1479  zusammen,  davon  1211  in  Stationen. 

Aulserdem  fanden  51  Un 1 1  i  Im crhungen  des  lahrbaren  Zustandes 
der  Bahn  statt,  davon  2  durch  Erd-  und  Felsmtschungen,  44  durch  Schnee- 
verwehungen und  5  durch  Ueberihithungen.  Bei  sftmmtlichen  UnfiUlen 
Temnglfickten: 
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r 

.. 

Verl  PtzT 

1. 

1  16 

2. 

Bahnbedieiistet«  und  BwuuuMter  im  Dieost  . 

16 

661 

bei  Nebenbesehiftignngen  . 

724 

a 

'  26 

36 

zusamuien 

Anfserdem  wurden  dritte  Personen,  bei  welchen 
Selbstmörder! 8 ehe  Absieht  angenommen 
werden  konnte  

Anfser  Dienst  (fem  von  der  Eisenbahn),  Bahn- 
bedienstete   

hn  Werkstättenbetrieb,  Bahnbedienstete  oder 
Arbeiter  


1415 


23 
11 
1 


Durchschnittlich  kommen: 


Tödtangen  Verletunngeo 


auf  je  1000  (JOD  Reisende  ! 

0,84 

2,30 

y,   „  1000000  Achskm  der  Personen- 

I  0,10 

0,« 

7.  BetrielMergebHiBse  der  Tixinal-  nnd  Lokalelaenbaluien. 

a)  Vlzinalb ahnen. 

Betriebslftnge  ^         167,90  km 

Gesammtbananfwand,  Ende  1886 .  .  .  .  =  16465611,18  uir 


Einnahme  = 

Ausgabe  =: 

Ueberschufs  = 

Befördert  wurden: 

605361  Personen  nnd 
mnd  282744  t  Gfiter. 

b)  Lokalbahnen: 

Betriebslnnge  (87,44  km  in  1886  eröffnet)  .  : 
Gcsanimthauaufwand,  Ende  1886  .... 

hliimuhme  ; 

Ausgabe  

Uebersrhnfs  

Befördert  wurden: 

189976  Personen  nnd 

rund  III  302  t  G^ter. 


783721,76  y, 
620615,04  , 
263106,78  , 


154,98  km 
6  379  182,22 
263  818,41  „ 

liir>ii.i,,.  .. 

152  276,7i  „ 
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8.  Versleicliiuig  der  wesentlichsten  VerhältuiBae  de»  Jaiires  1886  mit 

deaen  des  Jahres  1885. 


Mittlere  BetriebaiftDge   km 

Baukosten   jg 

Gefahrene  Natzkilometer   km 

Beförderte  Peraonen  

Beförderte  Güter  *  .  t 

Rohemnahme   m 

Rohanagabe   „ 

Beinertrag   m 

Auf  1  Betriebskflometer  kommen: 

an  Roheinnahme   „ 

y,  Rohausgabe   „ 

,  Reinertrag   „ 

Das  Bankapital  Terzinat  sich  zu  .  .  pCt 
YeiiiftltnirB  der  Ausgaben  za  dm  Ein* 

nahmen   „ 


1  " 

1  1886 


1866 

4  352,17 

4416,33 

963  938  968 

969167371 

i|  22696577 

23283138 

184S5299 

19206481 

•  7966206 

8167828 

\  88889066 

86852658 

^  4886B674 

49364606 

1 

ODyooU47 

1 

'i  19264 

19663 

11225 

11178 

|[  8039 

8375 

1  B,83 

i| 

4,00 

1  55,69 

54,40 
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Im  Ansrhliisse  an  die  im  Archiv  1887  (S.  654  ff.)  enthaltenen  uus- 
tiihrlirheren  Mitttieilimgen  über  die  Eis('nl)ahnen  im  Kaiserreich  Uufslaud 
bringen  wir  im  Nachstehenden  nach  dem  amtlichen  Betriebsbericht*)  die 
wesentlichsten  statistischen  Angaben  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
dieser  Eisenbahnen  im  Jahre  1885. 

I.  Anedehniing  des  rnMischen  EiienlimluuMtMs. 

Ende  des  Jahres  1885  umfafste  das  Eisenhahuin  t/  des  eumpaischen 
Ruf^lands  (mit  Ausschluf^s  von  Finnland)  24011  Werst**)  (26  652  km) 
Bahnen,  wovon  2930  Werst  (3120  km)  Staatö-  und  21  III  Werst  (22  52G  km) 
Privathahnen  waren.  Die  unter  Verwaltung  der  „provisorisehen  DirckiKui 
der  Staatseisenbahnen "  stellenden  Staatsbahnen  setzten  sich  aus  9  ver- 
schiedenen, von  einander  getrennt  liegenden  Linien  zusammen,  von  denen 
die  ausgedehnteste  die  830  Werst  hma^e  F.inip  Charkow-Nikolajew  war. 
Die  Privatbahnen  wurden  von  44  verschiedenen  Gesellschaften  betrieben, 
von  denen  —  nach  dem  Umfange  des  betriebenen  Netzes  -  die  der  Süd- 
westbahnen  mit  2297  Werst  Bahn  länge  die  bedeutendste  war. 

Am  1.  September  1888  hatte  das  Eisenbahnnetz  des  enropfilschen 
Rufelands  (mit  AnsscblnTs  von  Finnland)  eine  Ansdehnnng  von  25495  Werst 
(27  208  km)  erlangt,  wovon  4628  Werst  (4988  km)  Staats-  und  20  872  Weist 
(22270  km)  Privatbahnen  waren.  Werden  hierzu  noch  die  in  Finnland 
belegenen  1419  Werat  (1514  km)  Staats-  und  31  Werst  (33  km)  PriTat- 
bahnen  gerechnet,  so  ergiebt  sich  die  GesammtlSnge  der  am  1.  September 
1888  im  europftischen  Rufsland  im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  zu 
26  945  Werst  (28760  km),  wovon  6042  Werst  (6447  km)  vom  Staate  und 
20903  Werst  (22  808  km)  von  PrivatgeseUsehaften  betrieben  wurden. 

*)  Statittiidier  B«ridit  des  Ministerium«  der  Yerkehrtaattolteii«  l&  Bd. 
St.  Petertbntg  1887  (in  rassüicher  Spraohe). 

••)  1  Werrt  =  1,0«  km. 
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II.  AnUif^kapital. 
i)  StaattbaiNMii. 

Ende  des  Jahres  1885  waren  auf  das  damals  2980  Werst  umfassende 
Staatsbahnnetz*)  im  Ganzen  136062480  Uetallrbl  (201093720KreditrbL) 
verwendet,  im  Darchsclmitt  46440  MetallrbL  für  die  Werst  BahnlSnge.  Für 
die  seitens  des  Staates  übernommenen  früheren  Privatbahnen  (Tambow- 
Saratow,  Gharkow-Nikolajew  nnd  Hurom^sche  Eisenbahn)  ist  hierbei  das 
Anlagekapital  nach  dem  Nennwerthe  der  Aktien  nnd  Obligationen  der 
aufgelösten  Gesellschaften  berechnet. 

b)  PrIvalMiiMs. 

Für  21069  Werst  im  Betrieb  beindlicher  Privatbahnen  waren  Ende 
des  Jahres  1885  ausgegeben: 


Aktien  im  Nennwerthe 

zu  \' 

Obligationen  im  Nenn- 
werthe zu  ...  . 


zusammen 

Von  diesem  Anlage- 
kapital gehörte  der 
Regieruug  an  Obli- 
gationen   

Von  der  Regierung 
war  Zinsbftrgschaft  fiber- 
nommen: 

fSr  Aktien  im  Nemi- 
werthe  zu  .   .   .   .  j 

fSr    Obligationen    im  ;j 
Nennwerthe  zu  . 


267  Ulü  428 


1064375666 


I 


172418941 
4783000 


574284583 
1601296337 


1382285986 


678287640 


177151941  2175680920 


1017366468 


245641950 
329390859 


118109940 
2177000 


48ÜÜ3286& 
496268288 


zusammen;     5751)32809  120346940 

ii  ! 


962896153 


*)  Die  unter  besonderer  Verwaltung  stehenden  finnländischen  Bahnen  sind 
bei  diesen  Antraben,  wie  Dberhanpt  bei  »Ucn  folsremlt  n.  nicht  berttckiichtigt. 
*♦)  1  KM  Metall  ist  -  i</,  Kbl.  Kredit  gerechnet. 

Archiv  lur  iilistmbabnweven.   1886.  g 
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Der  Höchst l»et rag.  mit  wt'lchfMii  die  liegieruiiK  für  die  flheruniniildfie 

ZiJi^bürg.scliaft  in  An.sprueh  genommcu  werden  kouute,  war: 

|;       Hetätl»  Kiedit-       ■  zusammen 

\  Rubel  Kreditmbel 

«r  Aktien  ~  ~  11693876         5491467  ;  2288227^ 

„  Obligationen  .   .   .  {      16167767  112478  22864118 

zusammen  J      26  761 633  6  603  93ö         45  746  384 

Von  dem  für  Ende  1886  im  Ganzen  auf  nmd  2176  HlUionen  Rubel 
berechneten  Anlagekapital  der  PrlTatbafanen  waren  also  Aber  1017  Hillionen 
Rubel  Ton  der  Regierung  selbst  beschafft  nnd  den  betreffenden  Gesell- 
schaften flberwiesen  worden;  far  weitere  988  Hillionen  Rubel,  welche  von 
den  Gesellschaften  selbst  beschafft  waren,  hat  die  Regierung  Zinsbllrgsehaft 
fibemommen  und  konnte  dafür  im  Jahre  1886  mit  einem  Betrage  bis  über 
46  Hillionen  Rubel  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  russische  Regierung 
war  also  an  dem  in  den  Privatbahnen  angelegten  Kapitale  mit  rund 
2000  Millionen  Rubel  oder  mit  etwa  92  pCt.  des  gesammten  Anlagekapitals 
unmittelbar  betheiligt. 

In  Folge  der  übernommenen  Zinsbürgschaft  für  Aktien  und  Oblicrationeu, 
welche  von  den  GesellHchafteii  selbst  verwerthet  wurden,  hat  die  Hi  giv  tuug 
in  188.5  wirklirii  <^(y/Ai\\h  14  3Ü5  974  Hhl.  gegen  9486324  RhI.  in  \S^. 

Aiifser  den  vorangegebenen  Kapiulien  sind  auf  den  Bau  der  Privat- 
bahnen noch  verwendet  worden 

a)  an  regiemngsseitig  gewährten  Bauvorschüssen  132  425  084  KreditrbL 
(darunter  ;in  Bt  triebsmittelu  und  Eisenbahu- 

zubeluu  tiir  lK)7r»309  Rbl.) 

b)  an  vorläiititr  ans  den  Betriebseinnahmen  ent- 
nommenen Beiiiigcu  22342114 

c)  aus    den  Reserve    und  Emeuerungsfond» 
entnommen  27(i3RnB-^ 

d)  nicht  rückzalilbare  Unterstützungen    .   .   .  Ilbiü3ü23 

Zusammen  194  209 163  Kreditrbl. 
Im  Ganzen  waren  hiernach  Ende  1885  auf  die  Anlage  der  Privat- 
bahnen  yerwendet  2369790073  nnd  auf  die  Staats-  und  Privatbahnen  zu- 
sammen 26788^793  Kreditrbl. 

Die  Schuld  der  Eisenbahngesellschaften,  welche  durch  die  aus  der 
Reichskasse  geleisteten  und  von  den  Gesellschaften  nicht  zurQckerstatteten 
Zinszahlungen,  durch  Gewfthrung  von  Yorschfissen  für  den  Bau  und  den 
Betrieb  der  Bahnen  u.  s.  w.  entstanden  ist,  betini^  Eude  1885 
953  68G627  Kreditrbl.  gegen  897112  728  Rbl.  Eude  1884.  ^ 
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m.  Finsnslelle  Betriebcwrgelmlne. 

Die  nachstehenden  Angaben  bezioheu  sich  auf  die  Staats-  and  Frivat- 
bahnen  des  europäischen  Kufslauds  mit  Anssebiufs  Finnlands. 

1!^ 


1881 


1885 


Werst 


2a  039 
22  507 


24  041 
23535 


Betriebsläuge  am  Jahresschlufs  .  . 

ira  Jahresdurchscliiiiu  . 

KohoiiiiKiliin*  (nach  Abzug  der  auf  doin 
Pci  .soueii-,  Gepäck-  u.  Eilgutverkehr 

la.-^t.  nden  Staatssteuer)  im  Ganzen   Rbl  |  229765  817  i  234  374  011 
für  die  Werst  Baiinlänge     ....  „ 

„     Zui^WtTSt  KOp. 

Achswerst  „ 

Ausgabe  im  Ganzen  ßbi. 

für  die  Werst  Baholänge.   .   .  . 

„    „  Zugwerst  

Verbältnifs  der  fietriebsaasgabe  zur  Ein- 
nahme in  pCt. 

üeberschufs  im  Ganzen  Rbl. 

für  die  Werst  Bahnl&nge   „ 

..  Zu e:\verst  Kop. 

Verhältniis  des  üeberschusses  zur  Kin- 

nalune  in  pCt 

In  der  Torangegebenen  Roheinnahme  ist 
enthalten: 
die  EinDnahme  ans  dem  Personenver- 
kehr mit  Rbl. 

die  Einnahme  ans  dem  Güterverkehr- 

mit   V 

Auf  die  Werat  Bahnl&nge  wurde  einge- 
nommen: 

aus  dem  Personenverkehr    ....  Rbl. 
„    „    Güterverkehr  (ansschl.  der 

Postwagen)  

Im  Darehschnitt  wurde  eingenommen: 
für  eine  im  Ofiterveikehr  geldstete 

Zngwerst  Kop. 

für  eine  Personenwerst  .... 


102U9 
226 

4,43 

14347G529 
6375 
142 

62,5 
86289  288 
3884 
84 

37,5 


45126201 
178848283 

2006 
6798 


9  95^ 
227 

4,44 
141  329536 
6005 
137 

60 

93046075 
3954 
90 

89,7 


44247819 
188105787 

1880 
6606 


TT 


0,027 
1,90 


Ü,Ü27 
1,20 


8* 
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W&hrend  nach  Vorstebeodem  die  Koheitinahme  der  russischen  Eisen- 
bahnen  im  Ganzen  um  etwa  4  Millionen  Rabel  in  1885  höher  als  in  1884 
war,  sind  für  das  Kilometer  BabnUnge  2G0  Rbl.  in  1886  weniger,  als  in 
1884,  eingenommen,  was  als  Folge.der  Eröffnung  nener,  znnftcbst  unrentabler 
Linien  anzusehen  sein  dfirfte.  Da  indessen  die  Ausgaben  —  wohl  in  Folge 
der  mehr  und  mehr  versehftrften  Regiemngsaufsieht  Aber  die  PriTatbabnen 
—  sowohl  im  Ganzen,  als  auch  f&r  das  Kilometer  Bahnl&nge  eine  sebr 
wesentliche  Herabmindenmg  gegen  das  Voijahr  erfahren  haben,  so  ist  der 
TJebersebuTs  im  Ganzen  um  nahezu  7  Millionen  Rubel  und  im  Durchschnitt 
für  das  Kilometer  Bahnlftnge  um  190  Rbl.  gewachsen. 
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Die  Nel»enbahnen  in  Bel|?ien  im  Jalire  1887.*)  Das  duroh  Ge- 
setz vom  24.  Juni  1885  geregelte  belgiselie  Nebeubahimeseii  entwickelt  siAi  ui 
günstiger  Weise.  Die  „Societe  nationale  des  eheniiiis  de  fer  vieinaux"  hatte 
nach  ihrem  Verwaltujiü;sl»eri('hte  für  1887**)  Ende  des  Jahres  1886 
10  Linien  von  zusamuu  ii  184.7  km  Länge  in  lietrieh,  Ende  de.^ 
Jahres  18^  hereits  20  Linien  mit  311  km  Länge  und  am  1.  April  1888 
war  ihr  im  Betriel)  l)etindlii*hes  Netz  auf  25  Linien  mit  zusammen 
466.1  km  Länge  gewachsen.  Zu  letzterem  Zeitpunkte  waren  nf>rh 
5  Linien  mit  108,y  km  Lange  im  Bau.  Von  den  der  GeselLschaft 
hieniach  am  1.  April  1888  im  Ganzen  konzessionirten  3<)  Linien  mit 
673,3  km  Länge  hatte  eine  Linie  (Sprimont  —  Poul.^eur)  v(»n  S/j  km 
Länge  die  normale  Spurweite  (1,435  m),  4  Linien  mit  l'dO^a  km  Länge 
sind  mit  Kücksicht  auf  deren  voraussichtlichen  Anschlufs  an  das  nieder- 
ländische Nebenbahnnetz  mit  einer  Spurweite  von  1,067  m  ausgeführt, 
die  übrigen  25  Linien  mit  434,8  km  Länge  haben  1  m  Spurweite. 

Die  OeseDschaft  hat  fAr  weitere  29  Nebenbahnlinien  mit  zusammen 
602  km  Linge  Torarheiten  fertigen  la88en.  Bei  15  von  dieaen  letzteren 
Linien  mit  843,8  km  Länge  waren  am  1.  April  1888  die  Verhandlangen 
tber  die  Eapitalbesehaffimg  nnd  die  Konzeadonirnng  soweit  vorgeachritten, 
dafs  die  Brtiieilnng  der  Eonzession  nnd  die  Inangriffnahme  des  Baaes  in 
kttizer  Zeit  zu  erwarten  stand.  Für  noeh  weitere  19  Linien  mit  zusammen 
812  km  Lfinge  hatte  die  Gresellschaft  zu  derselben  Zeit  bei  der  Begierung 
die  Genehmigung  zur  Fertigung  von  Vorarbeiten  nachgesucht. 


*)  Veigl.  ,^6  Nebenbahnmk  in  Belgien  im  Jahn  1886*.  Archiy  1887  S.  886  ff. 
luid  ,IHe  Oiganimtion  des  belgiacheii  NebenbahnwMttifl*'  Arohir  1886  S.  748  ff. 

**)  Boyftmiie  de  Belgique.     Soci^tä  nationale  de»  chemius  de  fer  vicinanx. 

Troisi^me  exercice  sociale  aunee  1887.  Rnpport  present^  par  le  conseil  d'adniini- 
itration.  Braxeilea,  Fran^ois  Gobbaerta,  imprimeor  da  roi,  Buo  de  la  Umite,  91.  1888. 
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Das  Anlagekapital  der  belgischen  Nebenbahnen  wird  nach  den  Be- 
stimmungen des  vorerwähnten  Gesetzes  durch  den  Staat,  die  betheiligten 
Provinzen,  Gemeinden   und  Private  gemeinschaftlich  aolgebracht.  Der 

Ge^ammtbetrag  des  AuJ;it;«'kapitals  für  die  46  Linien  mit  916,1  km  Länge, 
welche  am  1.  April  1888  im  Betrieb,  im  Bau  und  für  die  Banansfährong 

gesichert  wnn  n.  lit  rc  liiiet  sich  auf  36  495000  Free.,  wovon  der  Staat 
10  l<;rj(MX).  die  Provinzen  10005  0(0,  die  Griueinden  14  700000  und 
Private  1  625  UXj  Frcs.  übemorameii  liaben.  Für  die  .lalire  1885  bis  1887 
stellt  sich  demnach  die  Yertheilung  des  Anlagelvapitals  in  Prozenten 
wie  folgt: 


Jahr 

Staat 

FroTinseo 

1 

Gemeinden : 

Priyate 

1886 

27,70 

27,70 

39,34  5 

5,29 

1886 

28.33 

26,95 

39,96  ' 

4,76 

1887 

27,86 

27,48 

40,88  , 

4,46 

Der  Betrieb  der  in  1887  eröifiieten  Nebenbahnlinien  ist,  wie  der 
gr&sste  Theil  der  froher  erOffiteten,  auf  dem  Wege  der  öffentlichen  Ver- 
dingnng  verpachtet  worden.  Es  finden  sich  immer  mehr  Bewerber  um 
diese  Untemehmtmgen,  weshalb  sich  auch  die  Uebemahmebedingnngen  ffir 
die  Nationalgesellschaft  günstiger  gestalten  h»sen.  BezAglich  dieser  Be- 
triebsfibemahmebedingmigen  ist  in  1887  eine  Aendemng  in  der  Weise 
eingefährt  worden,  dafs  nicht  mehr  eine  Mindesteinnahme  von  2000  Frcs. 
für  das  Kilometer  nnd  Jahr  zogesichert  wird.  Der  BetriebsfOhrer  erhält 
yielmehr  die  gesammte  Roheinnahme,  solange  dieselbe  nnter  2000  Frcs. 
bleibt;  übersteigt  die  Einnahme  2000  Frcs.,  so  erhält  der  Betriebsfahrer 
die  vereinbarten  Prozentsätze  deir  Boheinnahme,  mindestens  aber  2000  Frcs. 
fär  das  Kilometer  nnd  Jahr. 

Die  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Nebenbahnen  im  Jahre  1887 
sind  nachstrebend  zusammengestellt.  Unter  „Ausgabe**  ist  in  dieser  Zu- 
bammeii^tf'llung  drr  Antheil  des  Betriebspärliters,  vennohrt  um  ^X)  Frcs. 
als  General  Unkosten  für  das  Kilometer  und  Jahr  veiistaiiden.  Wi»;  ersicht- 
lich, haben  die  Einnahmen  nur  bei  2  Linien,  von  df  ii< n  rlie  oine 
erst  am  7«  Dezember  1887  erOtfuet  wurde,  die  Betnebskosten  nicht 
gedeckt. 
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Die  im  Betrieb  IM-Hndliclieii  Nehonhahiit  ii  sind  zum  icrölstcii  Tlieil.» 
auf  öffentlichen  Wegen  unj^elegt  und  führen  durch  die  Strafseu  dicht  be- 
völkerter Städte  und  Dörfer.  Mau  befiirehtete  deshalb  anfönglich,  dafs 
der  Betrieb  der  Nebenbahnen  vielfache  Unfölle  Uerbeifübreu  würde.  Diese 
Befarchtungen  haben  sieb  bis  jetzt  als  unbegründet  erwiesen.  Im  Jahre  1887 
worden  auf  den  gesammten  im  Betrieb  befindlichen  Nebenbahnen 


verletst 

getMtet 

Reisende  

7     i  1 

■ 

!  3 

1  5 

Zusammen  .  . 

!  15 

i 

4 

Sieben  von  den  ünfälkn,  welche  Reisende  betroffen  haben,  darunt4»r 
;iu<'h  der  Unfall,  welcher  den  Tod  eines  Reisenden  verursachte,  sind  da- 
durch lierheigeführt  \st>r*len.  djifs  die  Reisenden,  der  bestehenden  au>- 
drücklicheiiVorsclirift  zuwider,  von  dem  im  Gini-je  !)efindlichen  Zuge  herah- 
spraiigeii.  Di*'  vermjcrlückteii  ..M»nstigen  Persont  ii  IuiIh-u  fast  sämmtlicii 
die  Unfjille  durLÜ  eigene  Unvorsichtigkeit  lierbcigeluhrt,  indem  sie  dicht 
vor  dem  Zn?"  das  Geleis  zu  überschreiten  suchten  oder  in  dem  Geleise 
enthing  gingen.  Durch  Scheuen  von  Pferden  sind  Unfölle  nicht  herbei- 
geführt worden,  vielmehr  wurde  heohachtet,  dal's  die  Tiiiere  sich  sehr 
bald  an  die,  für  sie  neue  Erscheinung  des  fahrenden  Zugeä  gewöhnen. 


Die  Danipttram bahnen  in  Italien*)  hatten,  wie  im  Mon.  d.  str. 
ferr.  nach  anitliclier  Quelle  mitgetheilt  wird,  am  1.  Oktobe?- 1KS8  eiuo  Aus- 
dehnung: von  '2 '262  km  erreicht.  Davon  hatten  B-Sl  km  eigenen  Bahnkorpt-r. 
bei  dem  übrigen  Theile  war  das  Geleis  auf  öffentliclie  Strafsen  verlegt. 
Der  grölste  'l'heit  dieser  DampftrambahiK  ti  Itefindt  t  sicli  in  Oberitalien,  in 
der  Lombardei  906,  in  Pieraont  774,  im  Venetianischen  Gebiete  165  kin. 
Die  erste  italienische  Dampftrambahn  war  die  H  km  lange  Linie  von 
Cuneo  nach  San  Dalmazzo,  welche  am  8.  Juni  1878  in  Betrieb  genommen 
wurde.  Die  gesanunten  Dampftrambahnen,  welche  am  1.  Oktober  1888 
im  Betrieb  waren,  zerfielen  in  110  verschiedene  Linien  und  wurden  von 
44  Gesellschaften  betrieben.  Die  bedeutendste  dieser  Gesellschaften  ist  die 
Societä  per  le  ferrovie  del  Ticino,  welche  10  Linien  mit  zusammen  260  km 
Lftoge  betreibt.  Danach  kommen  die  Compagnia  generale  delle  tnuuTie 

*)  Vergl.  Archiv  1686  S.  m 
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a  vapore  piemoatesi  mit  166  km,  die  Societä  delle  tramvie  interpro^ciali 
Hyano-Bergamo-CremoBa  mit  165  km,  die  Dampf trambahngesellsehaft  von 
Breflda  mit  148  km  Bahnlange. 

Die  Fahrgesoh'windif^keit  ist  bei  den  meisten  Dampftrambahnen  18  km 
in  der  Stande,  die  geringste  Torkommende  Oeeeliwindigkeit  ist  16,  die 
grö&te  26  km.  Die  Zftge  enthalten  dorehsehnittlieh  4  bia  6,  höchstens  11 
nnd  mindestens  2  Wagen. 


Eisenbahnen  in  China.  Im  chinesischen  Reiche  waren,  wie  im 
Archiv  1888  S.  910  mitgetheilt  worden,  im  Sommer  1888  nach  £rO0nang 
der  Strecke  Lutai— Taku  90  km  Eisenbahn  im  Betrieb.  Im  Herijste  1888 
wnrde  noch  die  48  km  lange  Strecke  Taku—Tientsin  erOi&iet,  sodaTs 
nmmehr  eine  138  km  lange  Eisenbahn  von  Trophan  (Kaiping)  fiber  Lntai 
nnd  Taku  nach  Tientsin  Ahrt  Wie  berichtet  wird,  ist  der  Personen-  nnd 
Güterverkehr  aof  dieser  ersten  chinesischen  Eisenbahn  sehr  lebhaft.  Die 
Zfige,  welche  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  82  km  in 
der  Stande  fahren,  sind  meist  gemischt,  d.  h.  sie  dienen  sowohl  dem 
Personen-,  als  anch  dem  Güterverkehr. 


Die  Eisenbahnen  in  Argentinien.*)  Ende  des  Jahres  1886  waren 
im  Ganzen  B965  km  Eisenbahnen  im  Betriebe.  Davon  !?elir»rt«»ii  1840  km 
der  Republik.  Sit^tl  lern  der  Provinz  Buenos  Ayres,  164  km  der  Provinz 
Santa      und  3(^9  km  waren  Privateigenthum. 

Von  diesen  letzteren  genossen  739  km  eine  Ziusgewälir  seitens  dt  i 
Republik,  64  km  eine  solche  seitens  der  Provinz  Santa  Fe,  während  für 
2236  km  keine  Zinsgewfthr  seitens  der  Republik  oder  einzelner  Provinzen 
übernommen  war. 

Im  Ban  Waren  Ende  1886  1084  km  Eisenbahn.  Davon  baute  die 
Kepnblik  47  km  (Linie  von  Metaa  nach  Ghilcas),  die  Provinz  Buenos  Ayres 
68  km  (Linie  von  Tolosa  nach  Magdalens),  die  Provinz  Santa  123  km 
(Linien  von  San  Garlos  nach  Galvez  mit  90  km  nnd  von  Lehman  nach  Sau 
Gristobal  mit  98  km),  die  Provinz  Entre-Rios  288  km  (Linie  von  Parana 
nach  Umgnay).  Der  Ban  der  übrigen  618  km  war  Privaten  fibertragen. 
Zweien  der  dazu  gehörigen  Linien  —  von  Buenos  Ayres  nach  Va.  Mercedes 
(107  km)  nnd  von  Mendoza  nach  Chile  (196  km)  —  war  Zinsbfirgschaft 
seitens  der  Republik  gewährt,  die  fibrigen  im  Bau  befindlichen  Privat- 


*)  Vgl  Archiv  1688  8.  760^  1687  8.  298,  1886  8.  107  n.  t. 
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bahnen  —  die  Linien  von  Salvez  nach  Sunchal^z  (12fl  km),  von  (  ordoba 
nach  Malagueno  (20  km)  und  von  Baiüa  Nueva  uacb  Chubat  (Ü9  km) 
genossen  keine  Zinsbfirgschaft. 

In  Aussicht  genommen  war  zu.  derselben  Zeit  ferner  der  Bau  von 
weiteren  km  Eisenbahnen,  bezüglich  deren  bereits  BanvertrSge  ab- 
geschlossen und  Konzessionen  ertheilt  worden  waren.  Davon  soUten  erbant 
werden  ffir  Rechnung  der  Republik  695  km,  ffir  Recfanmig  der  Provinzen 
Santa  F^,  Entre-Rios  nnd  Cordoba  zusammen  870  km  und  von  Privaten 
2927  km.  Ftr  diese  letzteren,  unter  denen  sieh  eine  1260  km  lange  Linie 
von  Buenos  Ayres  nach  Chile  befend,  war  durchglingig  Zinsburgschaft  und 
zwar  in  Hohe  von  6  pGt  seitens  der  Republik  gewfihrt 

Ffir  den  Bau  und  Betrieb  der  argentinischen  Eisenbahnen  ist  das 

Eisenbahngesetz  vom  9.  September  1872  raafsgebend.   In  den  88  Artikefai 

dieses  Gesetzes  werden  die  Rechte  und  die  Pflichten  der  Elsenbahnen 
gegenüber  deni  Staate,  den  I^eisenden  und  Verfrachtern-  den  Eigenthümeni 
der  an  ihn  l^ahnkörper  angrenzenden  Giundstfickf  u.  s.  w.  festgestellt. 
Die  in  (It  rn  Gesetze  enthaltenen  technischen  Vorschriften  für  den 
ikiu  und  Bctrit'l»  (i<i  Eisenbahnen  schlier?j«^n  sich  vielfach  aii  dir  für 
die  dentsphen  Ki.sejd)ahnen  gültigen  Bestiiuimiagen  an.  Die  Eisenbahnen 
^iud  nach  die.s<'ni  Gesetze  u.  a.  verpflirhtot.  die  Postsendungen  unentgeltlich 
zu  heturdeiii.  dauegen  genieist  »lurt  aut>  dem  Auslande  einzuführende,  für 
den  Bau  und  den  Betriei)  erforderliche  Material  Zollt'reiheit. 

Ffir  die  Ausübung  der  Staatsaufsicht  über  die  Eisenbahnen  naeh 
Mafsgabe  des  erwähnten  Gesetzes  wurde  durch  Gesetz  vom  13.  Oktober  1878 
eine  besondere  Behörde  —  Inspeceion  tecnica  y  administrativa  de  los  ferro» 
carnles  nacionales  —  errichtet  and  dem  »Rathe  för  die  öifeutUchen  Ar* 
beiten"  unterstellt.*) 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  eine  Uebersicht  über  Aus- 
dehnung, Anlagekapital,  finanzielle  Betriebsergebutsse  und  Betriebsmittel- 
Bestand  der  argentinischen  Eisenbahnen  för  das  Jahr  1886»  Die  in  dieser 
Zusammenstellung  für  das  Anlagekapital  angegebenen  Zahlen  bedeuten 
argentinisches  Gold -Geld  (1  Goldmfinze  -  rund  4  l£k.},  die  Zahlen  fOr 
die  Betriebsergebnisse  dagegen  Papier- Geld  »von  gesetzlichem  Kurse**. 
Für  die  Yergleiehung  ist  zu  berficksichtigen,  dafe  das  Papiergeld  im  Durch- 
schnitt während  des  Jahres  1886  einen  Minderwerth  von  90pCt  gehabt  hat 


*)  Die  bdd6ii  bMeichneWn  Geaetze,  sowie  die  VorschrifteB  fftr  die  Qeeehilto- 
fnhning  der  BiseabaliiiaiifrichUbebKrde  sind  von  dem  .Departuneato  de  Obras  publicM 
de  le  Neeion"  verOffentUebt  worden  nnter  dem  Titel :  Lejr  de  ferro-otiiilet  ttMionales 
i  instnieeion  para  la  inspeceion  tecnica  y  adminiatrativa.  Baenoa  Aires,  laiprenU 
de  X.  Biedne,  Belgraao  188  k  189.  1886t 
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Am  31.  Mflrz  1888  waren  in  der  argentinischen  Republik-  die  nach- 
bezeichneten  ßisenbalinlimen  —  im  Ganzen  6669  lern  —  im  Betriebe. 


BeMichnmig  der  Balmen 

Beaennniig  der  darch  die  BahnMi 
verbnndeaen  Orte 

Lftnge 
km 

Centräl  NoiIä  .    -  » 

von 

Cordoba  über  Recreo  und 
Tucuiiian  uacli  ('hilcas  . 

772,50 

»» 

FriHH  iiat'b  8autiaij;(»  .    .  . 

11j2,io 

n 

K6ci>'<t  nach  Chunibirha. 

176^> 

n 

von  ViJia  Maria  über  Villa 
MenM'des  und  Meudoza  nacb 

768^00 

Buenos  Avr68 — Fücific-ßalin 

Bueiifis  Ayres  über  Castilla 
und    Rufino    nach  Villa 

A  rATAtitintiiohA  ( jfltilrftlhAhii 

V* 

Hosario  über  Tortugas  nacb 

Buenos  Ayres^-Suuebales-Bahn 

1* 

Buenos  Avres  über  Hosario 

* 

648,90 

Kiflenbahn^  der  Provinz  Buenos 

Ayres,  Hauptiinien    .  .  . 

r» 

j>u6no8  Ayrds  uoer  Mercedes 
nacü  1).  Juli  

ZweiffliniB  nach  Stiladillo  . 

n 

Jlieno^oü,5  km;  na(!u  oalaaiJlo 

150.70 

^          _  •fnnin 

LiUjan  (00,4  km^  über  rer^ 
gammo  nacn  Jornn   .   .  . 

251.10 

^           ^     Smi  Ku*a1im  ^ 

^        a«rana        a  v  v'Vw  » 

rergamuo  nacn  San  Nicolas 

78L80 

La  Plata  —  Naedo  

La  Plata  über  Tolosa  and 
Marmol  nach  Mariano  Naedo 

70180 

Zweiglinie  nach  Ferrari    .  . 

Ii 

La  Plata  nach  Ferrari  .  . 

45,60 

Caunfil&A 

» 

LA  riata  nacn  i/anneias.  . 

9&flo 

^        „    Ensenada.  . 

La  Plata  nach  Snsenada 

9^ 

Pereira 

La  Phita  nach  Pereira  .  . 

17,10 

^        ^    Riaehaeio.  . 

Buenos  Ayres  nach  Riachuelo 

6>oo 

„        „  Cnacaritaund 

„        „    Catalinas .  . 

Buenos  AyrosnachCnacarita 

10,00 

Süd-Bahn  

>i 

Buenos  Ayres  über  Ferrari 
nach  Bahia  Bianca.  .   .  . 

716^90 

Zweiglinie  uacb  Tres  Arroyos 

*» 

Altamirano  (87,3  km)  nach 

4S3,io 

uo  i.y  Google 
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BftieichnuBg  der  Babnen 

Beuenuung  der  durch  die  Bahnen 
▼erbundeoen  Orte 

[    (1  T1  (VA 

tan 

Zweiglinie  oaoh*  Mar  del  Plata 

von 

Maipu  (270  km)  nach  Mar 
del  Plata  

128^70 

Buenos  Ayres  über  Pereira 

67,70 

Buenos  Ayres  Aber  OllTaa 

29,90 

Eifieabalui  von  Santa  nadi 

den  Kolonien  ...... 

Santa  F«  fiber  PiJar  nach 

107»oo 

Zweiglinie  nach  San  Carlos  . 

Santa      nach  San  Carlos. 

61,60 

Santa  Fe  —  Westbahn  .... 

1  - 

Rosario  nach  Graneros  .  . 

7,70 

1 " 

Rosario  nach  Villa  Caailda. 

66,90 

Concordia  nach  Ceibo    .  . 

160,00 

Puerto  Rniz  nach  Gaaleguay 

9,80 
288,00 

Entre-Kiano-Bahn  

1 

r 

Pnerto  Bajada  Grando  (Pa- 

rana)  über  Taianaoh  Uruguay 

Tülosa  —  Magdaleiiu-Babu    .  . 

Tolosa  über  Julio  Arditi  nach 
La  Magdalena  

68,63 

Zu^ammeu  .    .  . 

6  668,63 

Im  lit  rliste  des  Jahres  1888  war  die  Länge  der  im  Botrieb  befind- 
lichen Bahnen  nach  einor  .Mittheilung  der  „Railway  News"  auf  7  256  km 
gewachsen.  Das  X89  Millionen  Pesos  betragende  Anlagekapital  dieser  Bahnen 
hat  in  1887  einen  Reinertrag  von  10627  000  Pesos  ergeben.  Befördert 
wurden  in  1887  etwa  8  Millionen  Reisende  and  4  Millionen  Tonnen  Güter. 
Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  war  nach  der  angegebenen  Qaelie:  700  Loko- 
motiven, 2000  Personen-  und  15  bis  20000  Guterwagen. 


fiiseobahn  Massana— Saati.  Die  am  Westufer  des  rothen  Meeres 
gelegene,  zn  Egypten  gehörige  Stadt  Massana  (Massna  oder  auch  Massowah) 
ist  wegen  ihrer  Lage  und  als  guter  Hafenplatz  ffir  den  Verkehr  mit  dem 
Innern  Afrikas,  insbesondere  mit  Abessinien,  von  grofser  Wichtigkeit.  Seit 
Februar  1886  ist  diese  6 — 6000  Einwohner  (meist  Muhamedaner)  zfthlende 
Stadt  von  italienischen  Truppen  besetzt,  welche  von  den  Abeseiniem,  die 
den  für  aie  als  Ausgangspunkt  zum  Meere  sehr  wichtigen  Platz  in  ihre 
Gewalt  zu  bekommen  wünschten,  vielfach  angegriffen  wurde.  Um  die  in 
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Folge  dessen  nothwendig  gewordeoeu  rnUitärischen  Operationea  gegen 
Abeflflinien  za  erleichtern,  wurde  seitens  der  italienisehen  Regierung  im 
Sommer  1887  der  Bau  einer  von  Massana  in  das  Innere  fOtrenden  Eisenbahn 
beschlossen.  Diesem  Beschlösse  gemftls  wurde,  wie  das  Giomale  del  Genio 
Cirile  (fieft  September  —  Oktober  1888}  nach  dem  amtlichen  Bericht  des  mit 
der  AusfUhrongbeauftragtenlngenieurs  mittheilt,  in  der  Zeit  vom  Septemberl8B7 
bis  April  1888  eine  27  km  lange  Eisenbahn  von  Hassaua  nach  dem  Binnen- 
lande  gebaut  Der  140  m  Aber  dem  Meere  gelegene  Endpunkt  dieser 
mit  0,95  m  Spurwelte  hergestellten  Bahn,  die  Station  Saati,  ist  der 
höchste  Punkt  der  Linie.  Ffir  die  Art  der  Ausführung  wurden  im  Allge- 
meinen die  ebfflifBlls  mit  0,95  m  Spurweite  hergestellten  sardinischen 
Nebenbahnen als  Muster  genommen.  Der  kleinste  in  Anwendung  ge- 
kommene Krämmungsbalbmesser  ist  100  m,  die  stärkste  Steigung  2,8  pCt 
(1 : 43,5).  Der  Oberbau  besteht  aus  Stahlschienen  von  21 — 22  kg  Gewicht 
auf  (las  Meter  uml  <Merschwellen.  Letztere  sind  uuf  den  ersten  5  km 
von  Holz.  'Aiü  dem  ührii^cn  Theilt-  der  Buhn  von  Stahl,  Im  Ganzen  waren 
im  Bahnkörper  85  Bauwerke  lierzustellen,  wovon  das  bedeutendste  eine 
Brücke  ülu  r  den  Dassetfliifs  ist,  welche  3  Oeffnungeii  von  je  7,5  m  Weit«- 
liat.  Dan  Kalirmaterial  der  Bahn  besteht  aus  4  Tendcrlukoniotiven  (von 
Hensehel  &  Sohn  in  Kassel  geli(?fert)  von  je  22  t  Gewicht  und  l^hio:.  jf 
einen  Zug  von  80  t  mit  der  grofsten  Geschwindigkeit  von  40  km  in  der 
8Uind«"  XU  ziehen.  Hierzu  tritt  eine  kleinere  (von  der  Maschinenfabrik 
in  Ebiiugeii  'i"li«'fertr)  Lokomotive  ffir  Rangirzweeke.  Femer  sind  vor- 
handen 4  Person  ii  wagen  3.  Klasse,  2  gcniisehte.  1  Personeuwagen  L  Klasst' 
und  40  GüterAN Die  Wagi'ii  sind  tlu-ils  in  Belgien,  tlieils  in  Italien 
gefertiirt.  i)u'  Scliieneu  wurden  grüfstentheils  aus  England  bezogen.  Di«- 
Ausfiiluung  d<'s  Baues  erfolgte  UDt*  r  der  Leitung  italienischer  Zivii- 
ingenieure  durch  italienische  Arbeiter  (325),  Eingeborene  (Neger)  wurden 
daneben  zu  untergeordneten  Zwecken  verwendet.  Die  eigentlichen  Bau- 
kosten haben  etwa  27t  üiilionen  ^^'"'^  betragen:  werden  die  Kosten, -welche 
durch  die  Beförderung  der  Materialien  nach  Massann  entstanden  sind, 
hinzugerechnet,  so  herechnen  sich  die  Kosten  im  Ganzen  auf  etwa 3  Millionen 
Lire  oder  für  das  Kilometer  Bahninnge  auf  etwa  1X0 (XX)  Lire. 

Die  italienische  Regierung  hat,  wie  der  Hon.  d.  Str.  ferr.  mittheilt, 
in  neuester  Zeit  den  Bau  einer  zweiten  von  Massaua  ausgehenden  Eisen- 
bahn in  Aussicht  genommen.  Dieselbe  soll  an  der  lleereskfiete  entlang 
f&hren. 


*)  Tergl.  Artliiv  1886  S.  841. 
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lieber  die  Vorarbeiten  zu  einer  Eisenbahn  von  Qnilimane 
(Ostküste  von  AJnka)  ttber  Mopeia  bis  in  die  Nfthe  des  Chamo  am  liDkeii 
Ufer  des  Chiroflnsses  mit  einer  Abzweigung  von  Mopeia  nach  Hutaeataca 
am  üfsr  des  Zambese  hat  unter  dem  29.  September  1888  die  portugiesische 
Begierong  einen  Tertrag  mit  zwei  dortigeu  üntemehmem  abgeschlossen. 
An  den  wichtigeren  Plätzen,  welche  die  Bahn  berührt,  sollen  Stationen 
angelegt  werden.  Die  Bahn  ist  eingeleisig  mit  Spurweite  von  1  m  mit 
Steigungen  von  höchstens  18: 1000  and  Krümmungshalbmessern  nicht  unter 
200  m  zu  bauen,  die  Vorarbeiten  innerhalb  18  Monaten  vom  Tage  der 
Unterzeichnung  des  Vertrages  ab  vorzulegen,  worauf  die  Kegiermig  sich 
über  die  Kouzessionsertheiluug  schlüssig  machen  wird. 


Statistisches  von  den  deutschen  Kisenbahnen.   Aus  den  anit- 

Jicheii  Verüfl'entlii'lnnie:i'n  des  Heichs-Eisfühnlm- Amtes  für  die  Monate 
Juli.  August  und  Sipi einher  1888  entiieliineu  wir  i'ol^cndes  tlber  die  Be- 
trit»hsergebni8!se.  Zimv('r>|):itnnq:nn  und  ßetriebsunföüe  auf  den  deutfiehen 
(aoiiächltesslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


,  '  Einnahme  im  Monat  If  Biniuüuneii  vom  B«ginii 

^  Linge  ^  ^"'^       II  Statojalm 


Uli  <Jrttiz('n 


fttr  das  Toni  1.  April  Tom  1.  Januar 

kiii  IH^^-.  all  Äh 


I.  JnU  1868L 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatabahnen  a.  b.  w  

gag«n  1887   

PriTatbahueu    in  Staatsver- 
waltung   

gegen  ins?  

i>  Privatbaluien  in  «igeaer  Vor- 
wiltnng  

gegen  1887  ..... 

Sunme  A 

gegen  1887 


80088,0t 
+  777,« 


86512807 
+  580»S87 


9876,  98D987681 
+  106  :+  90017966 


'26,61  6627B     2  491  — 

H  1+         ÖÖUi-f   28  — 


S6a8»M;     8999819;  18B9 


896768 


71987684 
-I-  4067878 

490660 
+  986 

9406S609 


+  147,»: -f  815896 


+  85 


16711,  +  9694888 


S9668,m!    90678474  9776 


981814889 


96411846 


-f-  »24,!0  -f-  .»j  «26  273 
'I 


4-   9öi  4-  20032  979   -|-   6563  252 
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Länge 


I. 


Einnahme  im  Monat  ■.  Einnalimen  vom  Beginn 


des  Xtat^jalures 


,    „         fOr  das  vom  1.  April  vom  hJmn 


Irm 


B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   

gegen  1887   

II.  Aagmtl888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatibahnen  a.B.w  

gegen  1887  ..... 
9,  PriTatbahnen    in  StaatSTer- 

waltong  

gegen  1887   

3.  PrivatbnliTien  in  eigener  Ver- 

waitnng  

gegen  18Ö7   

Summe  A 
gegen  1687 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1867   


I  ! 


I 


i  16a6,to|i  89681S|  fi87  1  711068 
Ü+  160,71  <+     740QB-—  14  +  908822 


80160^411  887090421  2948  868679668, 
+  748,«:  + 6889896!+ 144  f|+ 96  868  928 


8389891 
+  178008 


96,«  ■ 


62803  2  841 
8914|+  147 


I    2  531,V3|      4  168  554     1  648  1 
-f  149,61  1+    832338,  +   87, -f 


431  751 
11081 


8417D478 
+  4689619 

4M  455 
5510 

28  14t;  174 
-f  28Sbäö() 


32  718,at;i    92940  799 


III.  September  1888, 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatebahnen  u.fl.w  

gegen  1887   

8.  PriTatbahnen   in  Staatsver- 
waltung   

gegen  1887   

8.  PriTatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung   

gegen  1887   

Smnme  A 
gegen  1887 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1887   


+  892,87 


1886^10 
+  168,« 


+  6719 148 1 

9001861 
+    118021 1 


2843 
+  134 


680  i' 

'i 

+   14 'i 


359111  303 
+  26366009 

8189189 
+  976180 


1 12  801 102 
+  7b76479 

9769419 
+  816080 


i 


\  90846,»  jt 
i+  748,m5 


88846648 
+  6806309 


8988 1| 
+  188! 


486191674 
+  89986718 


-     1  + 


68788 
8796 


II 


8897'|  — 


+  106]  - 


;    2666,13       4  277  010 

r+  173.»4ij+  8661251 

il' 


1  674 
+  32', 


531  664 
+  242221 


96886901 
+  6607787 

660347 
+  6698 

32  361  572 
+  8218403 


38899,19 
+  99^M 


98887346 
+  6174880 


1886,98 


I 


+  188kM>i  + 


887687 
81808 


8830 
+  118 

648 

—  l 


436788888i 
+  80010984 ! 

8631761 
+  819866 


1899I71«> 
+  863978» 

3 166019 
+  869694 
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Juli  188H.  .  . 
Auirn-t  1.888  . 
i>eptt;ujber  1888 


h)  ZugverspätunjiiMi. 

Beförderte  Züge 
fahrpltnmftrsige  aufBorfahipIaiimiriige 
BetrielislBage    PerBonen-      Otttei^     Peraonen-  Oflter- 

km         0«  gemischte       züge     u.  gemischte  züge 
83  797,52      241229       128  588      »5  142      32  566 
33  788,68      242  193       1291)25      5  496      32  778 
33910,84      233  8Ü8      126  395      5  796  33246 

Verapätunfjt'n  d^r  fuhrplanraÄCiijpeii 

Persoueuzügu  im 
Juli  1888  Augast  1888  September  1888 

Im  Ganzen  8210     3290  Zfige 

DavondnrehAbwartenYerapäteterAnschlQsse  1 173      1474  1602 
Al«o  durch  eigenes  Yerscliiilden ....  1 490      1  736      1  788  Züge 

nder  0,6'j  pCt.  0,72  pCt.  0,7ti  pCt. 
c)  Betriebäunlälle. 


Z;ihl  der  Unfälle 
Fahrende  ZUg«    '    Beim  Baagireii 


Ziüil  dt;r  gctüdtf'tcn  nnd  vorletzten  Per-^oTien 


T 


U)  Juli  IHM8. 

Entgleisungen  14  i   16 

ZnMunmen- 


stöfse  ....  1 


Sonstige 


Sa.  15 
.  .  114 


6 


Sa.  22 


b>  AD^mt  1888. 

Entgleisungen    5  !   22 


Zusammen- 


3  I 


14 


Sa.  8 


Sa.  86 


geUSdtet  verletzt 

Hoisende   J  0 

ßuhnheamte  a.  Arbeiter  .  24  69 

Poät-,öteaer-n.8.w.Beanite  2  1 

Fremde                   .  .  12  12 

Sa.  39  ffi 

St 

Reiseode   1  Ii 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  25  68 
Post-.Sf  euer-u.s.w.  Beamte  2  3 
Fremde   10  8 


.  ,  111 

e)  September  1888. 

Entglelsangen  10 
Zusammen- 
stöfse  ....  2 


I 


Stu   38  90 


11 


23 


Sa.  12 
SoDsUge ...  121 


Sa.  34 


Reisende   3  28 

Batinbeamte  u.  Arbeiter  .  31  70 

Fo8t-.8teuer-u.8.v.Beamte  —  5 

Fremde   19  9 


Sa. 


U2 


ArcttiT  mr  BiMiilMüumei«».  I8tt>. 


9 
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Die  oldenbnr^isoheii  Eiseabalineii  io  den  Jahren  1882  1»is 

1887.   Nach  dem  Jahresbericht  fiber  die  Betriebsverwaltung  der  dden- 

burgiscliei)  Eisenbuliueit  für  das  Jahr  1887  theilen  wir  im  Angehlusse  au 
die  busheriKeiiMittlieilungen*)  die  weseiill.u  IinIcij  Betriebsergebnisse  derolden- 
burgisclieii  Eiseubaluieu  in  den  Juliren  1882  bis  1887  mit: 


1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

^L.                  1     t£      tt-v                   f           -'    ^                       1   rf«            iMJft  A 

Bsnnlaugi:  \,amjaar6t> 

f»\  Inn 

S46 

849 

880 

87U 

6T0 

87(1 

Mittl«ye  Betriebs» 

1 

länui'        .    .   .  .  „ 

84«> 

348 

8ö() 

354 

370 

37u 

Anlagekapi lal  .  , 

42  342  UU7  42  1 7 1  764  42  2U0  481  42  G79  7:^9  42  78ü  4t^9  42  790  48U 

Xhurehiehnittl.  rar  t  km 

J3UU11&]||^6  .     .     .     .  q 

llOOSIÜ 

109809 

118000 

119840 

119699 

119667 

Betn  ebgmittel: 

LokomoUven     .  »tuck 

62 

02 

02 

66 

88 

82 

32 

32 

32 

34 

Personenwageii ...» 

147 

147 

160 

160 

160 

166 

6^iAwag(ett   .  .  .  n 

88 

88 

26 

26 

89 

89 

Güterwap;en  .    .    .   .  ,| 

1  771 

771 

771 

771 

771 

771 

ErdtrapsportwairfTi    .  „ 

188 

127 

106 

106 

III 

112 

BescUattuugskosttiU  der 

1 

i 

1 

4987066' 

1 

i 

Betnebimittel  «  .  .v/ 

4  951879 

4985699' 

4990489* 

5019781 

5066768 

Dnrehnhrene  Zngki  lo- 

1 

TT!  "  t  e  r   .   .   .  . 

1  131  123 

1  164)  973 

1  28<i376 

1  437  m 

1  4«6  795 

I  571  37S 

Durchschnittlien  tagl.  km 

3089 

3197 

8  524 

3  93H 

4  070 

4305 

Beförderte  Persu neu  .  . 

j  8067685 

8088847 

2  214  563 

2  252866 

2  314  072 

2  387  293 

Dnrchfahrene  Per- 

1 

1 

\ 

aoneukiloin<;ter .  . 

149  809  106  50  416  487  53  272  178  54  083  832  56  989  206  67  945  235 

auf  1  km  Betrieb 8 Hinge  . 

1  1487ti7 

144246 

158416 

162  779 

151 815 

166686 

PersoDengeldein- 

1 

aalmie  im  Oftsien 

1  1494868) 

1601609'  1566800  1607785' 

1614885 

1669895 

fttr  1  km  Bahnlinge .  « 

'  4815^ 

4818 

4460 

45481 

4  865; 

4614 

Jede  Person  zahlte  fttr  1  km : 

I 

m     I.  Klasse    .   ,   .  /i| 

6,6 

6,5 

5,1 

6,1 

TT 

n                          •    •    •  n 

4,4 

4,4 

4,3 

4,4 

4,3 

4,1 

TTT 

»    •Iii»         1»            •      •      •  M 

8,» 

2fi 

8.» 

8,« 

8.S 

„IV.         t«            •     •     •  D 

8,« 

8;^ 

8,4 

8.* 

8,6 

8,s 

Militftrpfrsoncn    .  .  ,, 

1,4 

1,« 

1,4 

l.« 

1,4 

1.» 

Viehbegbittr    .    .   .  ^ 

1," 

l,n 

1,» 

Werftarbeiter   .   .  .  „ 

0,8 

0,» 

0,8 

0,» 

0,» 

laageeammt 

8^ 

8,» 

9^ 

8,» 

Beförderte  Qttter 

all.  r  Art    ....  t 

566168 

569788 

668871 

647  147 

678  604 

88671^ 

Krachtiunnahme 

(einsclil.  Nebeuge- 

( 

•  1885871. 

1998474  81847B9  2196989 

8t78906| 

8945186 

5896 

5  523 

6079 

6088 

5878 

6071 

„  1  t  a.  km   .  .  . 

4,10  I 

4,»  \ 

4,40  1 

4,40 

4,m  1 

4.10 

•)  Vergl.  Archiv:  Ihjsö  8.  79,  1806  S.  104,  1887  S.  126,  Imh«  S.  386. 
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 \    \m        1888    !    tffl4    I    1885    '    1886  1887 

Gesainmteinnahine  .  Oi    SöVJdli^  39()744H  4  152  296  4  251  549  4  300  639  4  461  670 
für  1  km  „         mm      11225       11  864       12010      11623  12059 

Betriebtkotteii    .   .  „  2423078  2  468090  2636833!  2634  340  2  746  919)  2  822668 

Ar  1  km  n  6986       7090  7917       7443       74»;  7689 

im    VerhältniTs  zar 

Einnahme  .       .    pCt.  63,6         63.i  GO,m        61,96        63,i*  63,3 

Betriebüttberschufs  .//  1389240  1  439358  1626473  1  617209  1  653720  1  639  002 

für  1  km    ....  „  4010  4186       4  647       4  568  4  199  4  430 

im  YerbAltnifB  inm  | 

Anlagekapital    .  pCL  3,m  8,4i     !    8,«»    .    8,t»  8,«i  S^m 


Roheinnahmen  der  italienischen  Eisenbahnen  in  den  Be- 
triebsjahren  (1.  Juli  bis  30.  Juni)  1880  und  1SS7.*)  X:i(  h  d.  i  V.  i- 
öflFentiirluiiiQ:  im  Ginniak  drl  (Icnin  Civil»»  1RR8.  ;iintlii  lirr  Tlifil  S.  liVM). 


Länge 

am 
30.  Jaui 

1887  1888 
Kiloi 

BetriebM- 

Iftnge 
im  Jahres- 
dnrekselinitt 

1887  18H8 
HCter 

Roheinnahmen 
(1.  Juli  hii 
1RB0/87 

fiir  ilna 

im  Üanzen  3]^. 

L 

im  Betriebsjahr 
i  80l  jQBi) 

1887/88 

für  da» 

im  Ganzen 

ire 

L£isenbahneu,  welche  in 
6«iiilftlieit  des  Gesetses 
YOm  37.  April  188')  von 
Privatfresellschaften  be- 
triPben  werden: 

1.  Mittelmeer-^'etz 

2.  Adriatiaehei  „ 
X  Sisiliuiiachea  „ 

ZnBMnmen  1. .  . 

II.  Staatsbahnen ,  welche 
von  der  Societk  Veneta 
betrieben  werden  .   .  . 
Iii.  öardiniiiche  Eisonbahnpn 
rV.  üebrige  Eisenbahnen  . 

Im  (ranzen  .  . 

4665  4  613 
4749  489S 
671  67S 

4458  4  598 
4669  4805 
669  671 

112900  744  2532& 
95045608  90967 
7886600  -12019 

120179  571  26131 
101716964  '9IIOD 
7 114  B85' 10608 

998510114 

140  140 
411  411 

1  020  1  313 

977»  10075 

140  140 
411  411 

945,   1  174 

215769869  iS90BS 

1001'J75     7  151 
1  b37  91U     3  !)srx 
7  642  722     H  087 

990019410  '9978] 

loa.")  (MM)    7  37K 
1  VSs  (MM)     i  22*.> 
SL^;<7l.«»«.      7  016 

11556  11978 

11268  1184J0 

226064  789  20062 

24O(^21076  20  340 

lu  dem  Betriebsjahr  1887  88  ist  hiernach  die  Eiiniahnie  im  Ganzen 
mn  etwa  14  AGIüonen,  dorchscbnittlich  für  das  Kilometer  Bahnläuge  um 
nahezu  300  Lire  gegen  daa  vorhergehende  Betnebigahr  gestiegen. 


•)  Vergl.  Archiv  1887  S.  Höä  „Koheiunahinen  der  italienischen  Eisenbahnen  in 
den  Betriehejaliiea  1885^  und  1886/87"  und  ArdÜT  1888  S.  577  «^oheiunkmen  der 
itellenisehen  Eieenbehnen  in  den  Halbjahren  Jali^Dexenber  1886  and  1887.** 
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Hechtsprechung. 
Haftpflicht 

UrthetI  dei  Beicliflgeriehts  (II.  Zivil-Senat)  vom  4.  Hai  I88B  in  Sachen  des  Bergmum» 
J.  D.  XV  U.,  Klägers,  wid»  den  kdnigl.  prenf«.  BergfiskiiB,  Beklagten. 

ZMrktHHiig  «iMr  Rtiln  an  dm  durtk  Uafail  VaiMitMi,  daaata  ArkailsfiMflliaK  iwr 
«tnillidfrtllt,  ohne  Zeitbesohränkung,  Erforderniss  efnes  Vorbehalts  auf  Mldanmi  •dir 
Aufhebung  derselben  rdr  den  Fall  veränderter  UmetSada. 
Haftpfiioktieaetz  von  7.  Juni  1871  §g  a,  7,  9. 

Ans  den  Gründen: 

Das  ßeinfungsuilhtil  wird  nur  iiusowiit  angefochten,  als  dasselbe  iii 
Bestätijjuns:  der  landgerifhHicbeii  Entscheidung  dem  Kläger  eine  Reute 
ohne  Bcbihraiilxuuji  auf  «ine  gewisse  Zeitdauer,  also  anf  T/ebenszeit 
gewähre.  Es  wir<l  ausuetührt.  der  Renitungsri«'htfr  verletze  das  Reich.'«- 
haftpf^iclitgi'st't/,  iu(li'ii)  tT  das  Brwriscrhictt'ii  ablclnu'.  narh  weh'lu'iii 
schon  jptzt  tc>tm_'>tellt  werden  mAIh  und  kouuf,  dal's  die  l'^rwerbsfähigkeit 
eines  Ikrgmanns  im  Saarbrücker  Kohlenrevier  und  des  Klaffers  insbesondere 
mit  der  VoUendung  des  49.  Lelieiisjalires  aufhöre,  jedenfalls  habe  in  d»  in 
verfügenden  Theil  des  ürtheils  ein  Wuliehalt  giMnaclit  werden  müssen,  da 
die  in  §  7  des  Gesetzes  zugelassene  Klage  auf  Minderung  oder  Aufliebung 
einer  Rente  ein  solches  Ereignifs  voraussetze,  dessen  Eintritt  zur  Zeit  der 
Vemrtheiluiig  ni(  lif  habe  vorausgesehen  werden  können. 

Diese  Augritt'e  waren  nieht  als  begründet  anzuerkennen. 

Der  Berufungsrichter  verkennt  keine^^wegs,  dafs  die  dem  Kläger  nach 
Art  138^  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs  und  den  nach  §9  des  üaftpflicht- 
gesetzes  auf  den  vorliegenden  Fall  anwendbaren  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  zu  leistende  £nt8ebftdigung  den  wirklich  erlittenen  Schaden  nicht 
übersteigen  darf,  die  Rente  also  nur  für  die  Zeit  zu  gewähren  ist,  während 
welcher  der  Klüger  in  Folge  des  Unfalles  eine  Minderung  seines  Arbeits- 
verdienstes erleidet  Ebensowenig  wird  der  ans  dem  Gesetz  sich  er- 
gebende Rechtssatz  verkannt,  dafs  bei  Bemessung  der  Hdhe  imd  der  Zeit- 
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(lauer  der  Rente  alle  diejenigen  zur  Zeit  der  Yeruilheilun^  vorliegenden 
Verhältiiisae  in  Betracht  kommen,  aus  welchen  sieh  schon  Jet/t  erkennen 
l&lst,  dafs,  abgesehen  von  dem  Unfall,  der  jetzige  Erwerb  des  Verletzten 
frfiher  als  mit  dem  Lebensende  wegfallen  oder  sich  vermindern  würde. 
Den  in  dem  Beweiserbieten  aofgestellten  Erfahrangssfttzen  wird  vielmehr 
die  Eigenschaft  eines  jetzt  schon  erkennbaren  Verhfiltnisses  lediglich  um 
deswillen  abgesprochen,  weil  dieselben  nur  eine  Wahrscheinlichkeit  be- 
gründen kdnnen,  während  im  vorliegenden  Falle  nach  menschlicher  Be- 
rechnung mit  Nothwendigkeit  ein  Zeitpunkt  eintreten  moTs,  an  welchem 
sich  mit  voller  Sicherheit  bestimmen  Iftfst,  wie  lange  die  Erwerbsföhigkeit 
ohne  Dazwischenkunft  des  Unfalls  gedauert  haben  wflrde. 

Handelt  es  sich  um  die  Klage  der  Hinterbliebenen  des  durch  einen 
vertretbaren  Unfall  Getödteten  (§  3  Ziff.  1),  oder  klagt  derjenige,  welcher 
durch  die  Verletzung  seine  Arbeitsföhij^keit  g^anz  verloren  hat  (§3  Abs.  2), 
so  sind  der  Regel  nach  zur  Zeit  des  Urtheils  alle  tliatsä(*hli<  hen  Ver- 
hältnisse erkennbar,  welche  für  die  Ennitteiung  des  Zeitpunktes,  in  welchem 
ohne  den  Unfall  die  KrwerhsfUhigkeit  aufgehört  IiuIh  u  würde,  von  Bedeiituni; 
si'iii  können,  und  von  der  Zukunft  stehen  weitere  Aufschlüsse  iiit  ht  zu 
•  1  warten.  Hier  ist  der  Richter  darauf  angewiesen,  aus  den  gegebenen 
Verhältnissen  seine  Schlüsse  zu  ziehen  imd  mit  Wahrscheinlichkeiten  zu 
rechnen.  Er  mufs  die  Erfalnuiiyssätze  beachten,  welche  durch  die  statis- 
tisclu'ii  Zusammenstellungen  cniiittell  worden  sind,  nnd  dabei  die  Ünistaiidi' 
des  Einzelfalls,  insbesondere  die  Korperbeschaffenheit,  den  Beruf  und  die 
Lebensgewohnheiten  des  Verii  t/.t.  H  berücksichtigi'ii.  Er  würde  daher  das 
Oe.setz  verletzen,  wenn  er  die  Behauptung  nnd  diis  Beweiserb ieteu  un- 
beachtet liefse,  dafs  nach  den  Kegeln  der  Erfahrung  das  Aufhören  der 
Erwerbstiiliigkeit  vor  dem  Lebensende  zu  erwarten  .stehe,  und  wenn  er  bei 
Zosprechnug  einer  lebenslänglichen  Heute  den  Verpflichteten  auf  die  dem- 
selben nach  §  7  des  Gesetzes  zustehende  Aufhebungs-  oder  Minderungs- 
klage ven^'eisen  wollte.  Eben.so  kann  nur  eine  Wahrscheinlii-hkeits- 
reehuung  stattfinden,  wenn  die  Parteien  über  eine  Kapitaiabfindung 
einig  sind. 

Anders  liegt  der  vorliegende  Fall.  lOäger  hat  seine  Erwerbsfähigkeit 
nur  zum  Theil  eingebfilst.  Er  ist  im  Dienst  des  beklagten  Betgfiskus 
verblieben,  setzt  seine  Arbeit  in  den  Kohlengruben  fort  und  unterliegt 
allen  Einwirkungen  dieses  Berufs  auf  seine  Erwerbsf&higkeit  ebenso,  wie 
wenn  der  Unfall  nicht  stattgefonden  hätte.  Wann  die  Erwerbsnnffthigkeit 
ohne  die  Verletzung  au^hOrt  haben  wurde,  kann  zur  Zeit  auch  nicht  mit- 
annfthemder  Sicherheit  festgesteUt  werden,  da  die  Statistik  nur  eine 
Durchschnittsberechnung  zwischen  weit  auseinanderliegenden  Grenzen  zu 
gewähren  vermag  nnd  ebenso  das  erbetene  Gutachten  von  Lazarethftrzten 
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äicb  nothwendig  auf  eine  Durchschnittsrecbniing  beschränken  mufs.  Da- 
gegen ist  nach  menschlicher  Voranssicht  anzunehmen,  dafs  in  der  Zukunft, 
nnd  zwar  in  dem  Au^^cuhlick.  wo  Klager  bergfertig  wird,  der  Zeitpunkt 
des  AufhOrens  der  Erwerl)sfähigkeit  mit  Sicherheit  festgesteUt  werden 
kann,  indem  alsdann  der  Eintritt  der  Invalidit&t  als  der  för  dm  Aufhören 
mafsgebende  festgesteUt  oder  dnrcb  Sachverstfladige  ermittelt  wird^  oh 
ohne  die  Verletzung  die  £rwerbsfilhigkeit  länger  gedauert  haben  würde. 

Hiemaeb  ist  die  Entscheidung  des  Bemfungsricbters  als  eine  rechts- 
irrthOmliche  nicht  zn  eraciiten   und  der  Beklagte  ist  dadurch  nicht 

beschwert.  Eines  iicsonderen  Vorbehalts  im  verfügenden  Theil  des  Ürtheils 
bedurfte  es  nicht,  du  der  Vorbehalt  einer  Minderungs-  oder  Aufhebungs- 
kla<re  fliirt  Ii  7  drs  Gesetzes  selbst  gegeben  ist,  und  in  den  Gründen  der 
Eintritt  der  Invalidität  des  Klägers  als  ein  zur  Zeit  nicht  voraussehbares 
Ereignifs  bezeichnet  wird,  dessen  Eintritt  die  Klage  auf  Befreiung  von  der 
Verptiiciitung  zur  Bezaiiiung  der  Heute  rechtfertigen  kanu. 

Hiernach  war  die  Kevision  zurückzuweisen. 


Vrthei!  "los  Reichsgerichts  (II.  Zivil-Sfnat)  vom  5.  Jiuü  I88s  in  Sachen  der  Wittwe 
K.  E.  und  Genossen  zu  D.  und  zu  K.  Klüirer,  wider  die  Aktiengeßelischirft,  Inhaberin 

einer  Dynamitfabrik,  zu  W ,  Beklaj^te. 

Kausalzuaammenhang  iwitchen  dem  bei  zerstörendtn  Explosionen  entsttndenen  SchtüM 
und  den  bei  der  Leitung  oder  Beiufsiohtlgung  de»  betreffenden  Betriebes  vorgekonnenm 
NasliHisHjksItei  tdir  V^rsskta.  Frsis  BmitwOrtflguig  im  Osmtatie  za  ttoir  avtlMMi 

partilittlanreohtHclieii  Reditmniutliiino. 
HaflpfllebtQfMU  v«m  7.  Jnnl  1871  §  2  In  VsrblMluif  mit  §  a«0  dtr  ZIvllprtnasordwMB. 

T  h  u  t  b  e  s  t  a  n  d. 

In  der  Dynamitfabrik  der  beklagten  Gesellschaft,  und  zwar  in  dem 
^iitrirhause  derselben,  in  welchem  aufser  dem  Meister  K.  die  Fabrik- 
arbeiter K.  R.  und  P,  K.  beschäftigt  waren,  ist  am  6.  Juli  1884  eine 
Explosion  entstanden,  durch  welche  das  Nitrirbaus  zerstört  und  die  drei 
genannten  Personen  getfldtet  worden  sind.  Wegen  des  ihnen  durch  den 
Tod  des  K.  K.  und  des  P.  K.  entzogenen  Unterhalts  haben  die  Kläffer 
Scbadenseraatzklagen  erboben.  deren  gleicbzeitige  Verhandlung  und  Ent* 
scbeidung  angeordnet  wurde,  lieber  das  von  den  Klftgem  in  verschiedener 
Richtung  begrfindete  Verschulden  der  Beklagten  hat  das  Landgericht  zu  D. 
Beweisverfaandlung  gepflogen,  sodann  aber,  da  es  ein  zur  Begrflndung  der 
Schadensersatzansprfiche  erforderliches  Verschulden  der  Beklagten  oder 
ihrer  Angestellten  an  der  Explosion  nicht  fär  dargethan  erachtete,  mit 
Urtheil  vom  12.  November  lB8ß  die  beiden  Klagen  abgewiesen.  .  . 
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Gegen  dieses  Vrtheil  haben  die  KlAger  Bernfiing  eingelegt  und  die 
FeststeUnng  der  Schadeneereatzpfficht  der  Beklagten  dem  Grunde  nach 
beantragt.  Die  Beklagten  haben  die  kostenf&Ilige  Verwerfung  der  Beruinng 
beantragt. 

Durch  Urtheil  des  Oberlandesgerichts  xn  0.  vom  17.  Februar  1886 
ist  die  Beklagte  unter  Aufhebung  des  landgerichtlichen  Erkenntnisses  nach 
dem  Antrage  der  Klage  zum  Ersatz  des  den  Klftgem  verursachten 
Schadens,  mit  Vorbehalt  der  Entscheidung  über  die  Kosten,  vemrtheilt 
worden. 

Die  Beklagto  hat  ^egen  dieses  Urtheil  Revision  eingelegt. 

Entscheidungsgrfinde. 

Die  Revision  wurde  für  begründet  erachtet. 

Das  Oberlandesgericht  stellt  in  seinen  llrtheiUgründen  den  Satz  an 
die  Spitze,  thüs  eine  spcziullc  Ur.saih<'  der  Kxplosion  vom  5.  Juli  l8t>l 
nicht  festgestellt  werden  konnte,  diifs  tin  direkt  nachgewiesenes  Ver- 
schulden aber  auch  nicht  für  t  rlordi  rlicli  erachtet  werden  könne:  denn 
wie  in  der  Reciit.sprc<  hunu  wicderliolt  angenommen  worden,  sei  in  Fällen, 
in  welchen  die  Ursache  eines  scliath^nbringenden  Ereignisses  der  Natur 
der  Sache  nach  uicht  mehr  zu  erniitt^'hi  wäre,  wie  bei  Pulver- luid  Dvuamit- 
explosionen,  schon  dann  der  zur  Begriindunu  des  Schadensersatzunspruchs 
♦•rfordcrliche  Nachweis  als  erhraeht  aiizuuclimen.  wenn  dargethan  werde, 
dafs  beim  Betriebe  der  Fabrik  und  der  Herstellung  der  leicht  explodiren- 
den  Stoffe  nicht  mit  der  für  die  Sicherheit  der  Arbeiter  erforderlichen 
Vorsicht  verfahren,  beziehungsweise  die  vorgeschriebenen  Anordnungen 
nicht  befolgt  worden  seien.  Diese  rechtliche  Auffassung  müsse  aber  als 
zutreffend  erachtet  werden.  Das  Oberlandesgericht  stellt  sodann  auf  Grund 
der  erhobenen  Beweise  in  mehrfacher  Beziehung  eine  Fahrlässigkeit  der 
Beklagten  in  der  Ueberwachung  und  Leitung  der  im  Nitrirhause  vor^ 
genommenen  Arbeit  fest,  lehnt  aber  die  Prüfung  des  KauHalzusammenbangs 
dieser  Verseben  mit  der  stattgehabten  Explosion  ab,  indem  es  nach  dem 
eingangs  angeführten  Reebtssatze  einen  besonderen  Nachweis  des  Kausal- 
zusammenhangs in  Fftllen  dieser  Art  nicht  f^r  geboten  und  die  Beklagte 
nicht  f&r  berechtigt  erklärt,  sieh  dem  Beschädigten  gegenüber  damit  decken 
zD  wollen,  dals  der  Kausalzusammenhang  zwischen  erwiesenen  Mängeln 
des  Geschäftsbetriebs  und  der  Explosion  nicht  erbracht  sei. 

Diese  Ausführung,  wonach  bei.  zerstörenden  Explosionen  schon  die 
Auiseraehtlassung  von  durch  die  Gefährlichkeit  des  Betriebs  bedingten 
VorsichtsmaTsregeln  eine  Rechtsvermuthung  für  den  best-ehenden  ursacb- 
licboD  Znsammenhang  begründe,  mnfs  als  rechtsirrtbümlieh  bezeichnet 
werden.  Einen  Kecbtssatz  in  der  Allgemeuiheit  glebt  es  nicht,  daf«  unter 
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den  vom  Borufuntrf«?oric*hto  Ndiausgesct/teii  tliatsil<hlirhoii  Vcihültuis.stMi 
eine  m*htlifh«»  l^räsuintioii  für  den  ursa('lili<-li»i«  ZusHiuiiieiihau'f?  zwischen 
dem  l)("S(  li;uliKenden  Kreii^nifs  und  dem  ii:iclim'wief?eneu  Versehen  hestehe. 
mithin  dem  (lesrncr  doi  Bewi^is  ühlieKen  würde,  dafs  das  Erei^ifs  hei 
Heohachtuug  der  aui'äer  Acht  gelassenen  Vorschriften  nicht  verhindert 
worden  wäre. 

Da.s  Oberlandesi;ori('ht  stützt  sich  zwar  hierbei  wesentlich  nif  eine 
Entscheidung?  des  Reichsgerichts  (Bd.  X  S.  141  ft*.  der  gedrucivten  Ent- 
scheidungen); aUein  wenn  auch  dort  ein  solcher  Grundsatz  für  Schadeiis- 
ersatzklagen  in  Folge  von  Explosionen  als  Bechtssatz  aufgestellt  sein 
sollte,  so  erscheint  diese  aus  der  Lex  Aquilia  und  der  sich  anschliefseadeu 
gemeinrechtlichen  Doktrin  geschöpfte  Kechtsansicht  för  nach  dem  rheinisch- 
französischen  Bficht  zu  entscheidende  Fftlle  nicht  mafsgebend. 

Dem  Richter  ist  durch  die  Vorschrift  des  $  260  der  Zivilprozeß- 
ordnung das  Recht  und  die  Pflicht  übertragen,  bei  Sehadeiisersatzklagen 
auch  in  Bezug  auf  den  zu  erweisenden  Kausalzusammenhang  zwischen 
Sehaden  und  Verschuldung  des  Belangten  unter  Würdigung  aller  Umstünde 
nach  freier  Ueberzeugung  zu  entscheiden.  Er  kann  demnach  hierbei  auch 
auf  den  gewöhnlichen  Lauf  der  Dinge  Rücksicht  nehmen  und  sich  hiei^ 
durch  in  Ermangelung  konkreter  Anhaltsptmkte  des  Falls  die  Ueberzeugung 
bilden,  dafs  bei  Einhaltung  der  anfser  Acht  gelassenen  Vorsichtsmafsregelu 
das  Ereignifs  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  nicht  eingetreten  sein  würde, 
wie  dies  in  einer  reichsgerichtlichen  Entscheidung  Bd.  X  S.  64  niUier 
dargelegt  ist.  Auf  der  Anwendung  dieses  freien  richterlichen  Ermessen« 
zur  Beantwortung  der  Frage  des  wirklichen  Kau.sal Zusammenhangs  beruht 
aber  die  angefochtene  Eni sc  liuidun^  nu  lit;  diese  hat  vieliiiehr  an  die  Stellt- 
einer  zu  gewinnenden  richterlichen  Ueberzeuiiuni;  eine  Rerhtsvenniitlmiu' 
gesetzt,  wcit'he  für  das  iheiniseh-französische  Recht  wie  für  das  Heirlis- 
liaftpHii  litgesetz  nicht  als  richtig  anzuerkennen  ist. 

Das  Ui-theil  niufste  daher  aufgehoben  und  die  Sache  zur  andci  wcit.  ji 
Verhandlung  und  Entscheidung  au  das  Berufungsgericht  zururkvei  wiesen 
werden. 


Bechtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts. 

Preufsisches  Recht. 

Gesetz  vom  b.  Februar  1881,  betr.  die  Zahlung  der  Beamtengehälter  u.  8.  w.  ,G.-S.  S.  17  <.  I. 

ErkennCaifs  des  fieicbsgericbt»  vom  22.  Dez  iiihi  r  iBSi.  M.-Bi.  f.  d. gesunnite  inner« 

Verwaltung  1888  S.  140. 

Der  Uinstaiid.  dafs  sein  Gehalt  im  Voraus  gezahlt  wird,  gewährt 
dem  Beamten  keinen  Anspruch  auf  das  (rehalt  auch  für  die  Zeit,  in 
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welcher  er  sich  nicht  mehr  in  amtlicher  Stellung  befindet  Wenn  daher 
ein  Beamter,  desaen  Diensteinkommen  f&r  einen  Zeitraum  im  Voraus 
gezahlt  ist,  w&hrend  dieses  Zeitraumes  aus  der  amtlichen  SteUnng  frei- 
willig ausscheidet,  so  hat  er  den  auf  die  Zeit  nach  dem  Ausscheiden  ent- 
fallenden Theil  des  Diensteinkoromens  dem  Staate  zurfickzuzahlen. 


StraHroobt*) 

Slrallswlitaoli  §  263.  BeMMrtglsaisat  g  14  Abs.  3. 

Erkenntnir»  de^<  Beichsgericbts  Tom  18.  Wkn  iftfiB.  Entsch.  No.  S3.  8.  217  -'J^io. 

A^'t'iin  ein  Keisciidcr  in  einen  PersonfMi\v;iu(»n  einsteigt,  ohiif  ciii  mil- 
tige.s  Fulirbillot  zu  bebitzeri.  und  dem  Scliaft'ner  oder  /iiufülirrr  liicrvon 
nicht  un;iiitm  tVirdert  Meldunar  inarht,  so  ist  dio  Uiiterlassunjj  der  Meldujiii 
^eeigntn.  hei  dem  Zuglührer.  welolier  den  Reisenden  .sonst  nicht  befördert 
hatte,  den  Inthiiin  hen'or/u rufen,  dafs  der  Heisende  ein  u:üItiKes  Bilh't 
h'»*^it/,('.  Dieser  Irrtiimn  wird  erregt  durdi  positive.s  Handehi  de.s  Reisenden, 
durcli  das  Eiusteigen  (dme  güitigeti  Billet  und  ohne  Meldung,  also  durch 
Unterdrückung  wahrer  Thatsacheii, 

Wenn  sich  ein  Reisender  durcli  Erregung  solchen  Irrthums  die  freit» 
Fahrt  auf  einer  hestiiniiitcii  StnMkc  olnie  gültiges  Rillet  verschafft  und 
auf  diese  Weise,  in  der  Absidit,  sich  den  rechtswidrinvii  Vortlieil  dieser 
freien  Fahrt  zu  verscliaf!Vii.  das  Vennogeu  des  Eisenbahnfiskus  beschädigt, 
so  lie^t  sehou  hierin  der  Thatiu'stund  des  vollendeten  Betruges,  sollte  auch 
der  den  betreffenden  Wagen  auf  der  Anfangsstation  bedieneude  Schaffner 
im  Einverständnifs  mit  dem  Reisenden  gehandelt  und  so  den  Betrug  des- 
selben unterstützt  haben. 

^aeh  $'14  Abs.  3  des  Betriebsreglements  hat  der  ohne  gültiges  Billet 
betroffene  Reisende  für  die  ganze  tou  ihm  zurückgelegte  Strecke  das 
Doppelte  des  gewöhnlichen  Fahrpreises,  mindestens  aber  Q  Jtzn  entrichten« 
Wenn  ein  Reisender  letzteren  Betrag  zahlt  und  dabei  unrichtige  Angaben 
über  die  Lünge  der  von  ihm  zurückgelegten  Strecke  macht,  um  die  Zahlung 
eines  von  ihm  geschuldeten  höheren  Betrags  zu  vermeiden,  so  liegen  in 
diesem  Verfahren  sümmtliche  Merkmale  eines  vollendeten  Betrugs. 


*)  Bntsckeidungeii  des  Reichsgeriohu  in  StrafsAcbeiii  herausgegfeben  von  Hit' 

gliedern  des  Gerichtshof*  s.  Band  XVIT.  Leipzig,  Veit  i'^  (  onip.,  IHrW.  Vergl.  zuletzt 
Archiv  IHHS.  S.tM'-it'  \U  t  U<'(  ht^<l;rnnd8atz  aus  ilnii  in  diesciii  Bande  unter No.OfS. 'SrcJ  35-! 
abtr^dm«  kti  n  flrkeuutnils  vom  April  l^ss  zu  stratgesetsbuck  §  207  ist  in  die  letzte 
Uebersicht  (a.  a.  0.  S.  919)  bereit«  aufgenouuueu. 
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Gesetzgebung. 
Preufsen.    Staatsvertrag  zwischen  PreuTsei)   und  Oldeuburg  vom 
30.  Januar  1888  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Gremf«- 
miUilen  nach  Lfttjenbnrg.  Nebst  Si^hlur^protokoU.  (G.-S.  S.  B17.) 
(EisenbAbn-Verordmugtblatt  von  les^S  Sr867.) 

Allerhöchster  Kilafs  vom  H.  Oktober  1888,  betr.  die  AuHdehnimg 
des  öffentlichen  Verkehrs  auf  die  Strecke  Berlin-Zossen  der  Militär- 

eisenliahn. 

<£iseabahn-VecoTdBQiig8blatt  von  188R.  S.  896.) 

Allerhöchster  Krlafs  vom  *24.  November  1888,  betr.  die  von  der 
Kreis  Altenaer  Schmalspiirbahn -(iesellsi  hafi  beschlossene  Ver- 
mehrung ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabe  weiterer  Aktien  Lit  A. 
im  Betrage  von  220000  of  nnd  EnnftTsigong  des  von  dieser  Ge- 
sellschaft zu  bildenden  Speziaireservefonds. 
(Eitenbahn-VerordnungsbUtt  von  lfl88,  8.  S95.) 


Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  12.  Oktober  1888,  betr.  Verbot  des  Umlaufe  fremder  Münzen. 

(Eisenbahn-Vernnlnungsblatt  von  1H8K,  S.  372.) 

Vom  18.  Oktober  1888,  betr.  Errichtung  des  Eisenbahn- Wagenamts 

zu  Kattnwitz. 

(Eijienbahn-VeroKlimugsblatt  von  1H88,  S.  872.) 

Vom  2.  ^'ovember  1888,  betr.  Bedingungen  für  einmonatliche  Fracht- 
Stundung. 

(Eisenbabn-Verordnuniarsblatt  von  1H8H,  8.  375.) 
Vom  31.  October  1888,  betr.  Verwaltung  nnd  Betrieb  der  Bahn- 
strecken Terespol- Schweiz.  Rogasen-inowraziaw  nnd  Montwy- 
Kruschwitz. 

(Eirtenbahn-Verordnunijshlatt  xmi  Ihhk,  S.  391.) 
Vom  iiO.  November  1888,  betr.  Autsicht  über  den  Betrieb  der 
Eisenbahn  von  Mittrlsteine  nach  Ott«'ndori  (Braunau). 

(£i8eDb«hu-Verorduimgt»blatt  von  IHÜH,  ä.  897.) 

Oesterreich-l'nisrai'n.  Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Duiiipfschiffahrt  cntluilt  in  den  folgeiidt'ii  Niimineni  die  nach- 
stehenden, (ia.s  Kisenbalinwesen  betretfeuden,  wichtigeren  Gesetze, 
Krhisse  u.  s.  w. 

vN'o.  135.)  Verordnimg  des  Justizministeriums  vom  3.  Oktober  1888,  betr. 
die  Anigftbe  vom  fiiienbahBftMtMehnldversohTeibtmg«!!  Im  XJmtmd» 
gegen  Aktien  der  Kfonprins  IUidoipb*B«hii  (No.  144).    jBrlaft  de« 
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Handelsninisten  Tom  ].  Dexember  betr.  die  Aiufertigang  von 
DiiplikftteB  bahnSmllicher  Dokumente  für  Zwecke  der  Znekentener- 

kontrole  bei  Zuckertraosportt'ii  (So.  146).  Erlafn  des  Handelsminister» 
vom  5.  Di'zembfr  ISK'i,  betr.  rlir  Vorlacrc  toti  Answeisen  über  den 
Stand  der  Fiihrbetrirbsniittel.  —  Erlals  Uer  k.  k.  GcntTalinspektion 
der  ilsterreich isclieu  Jiiscnbabneii  vom  2S.  Oktober  IHKS,  bt  tr.  die  Auf- 
stellung der  Zngschrankcn  in  der  vorgeschriebenen  Entfernung  TOin 
niebsten  Sdiienenatrange  (No.  148).  EilaJb  des  HandelmniniBten  Tom 
11.  Desember  1888p  betr.  Bebeumn^  der  Personenwagen  aller  Rlaeeen 
wihrend  der  ranben  JabreBseit. 


fraokreich.   Eutwurf  eiues  Gesetzen,  bctrell'eml  deu  Dicust  der  Eisen- 
bahnen  im  Kriege. 
Abgedruckt  im  Journal  des  transports  vom  25.  November  1888  (No.  64  S.  608) 

Dl  der  Begründung  des  von  dem  Kri(>g:s«minist(^r  in  der  Sitzung  der  Depntirten- 
kamuier  am  10.  November  188H  vorgrlPirten  f Jcsptzentwurfi*  wird  daranf  hinq-ewieepn. 
daf»  zwm  durch  das  < besetz  vom  18.  Mai  ls7r>  die  Bedingunfien  für  die  Beimtzuag 
der  Eisenbahnen  im  Kriege  und  die  ütändii^f-n  r>f  );iehungen  zwischen  dem  Kriegs- 
rainiäter  und  den  Eisenbahnyerwaltungen  geregelt,  auch  für  eine  entsprechende 
gmndsfttcliclie  Vorbereitung  des  Kriegstrausportdienstes  dnrch  die  erriohtete  MilitMr« 
eisenbahnkommission  Sorge  getragen  sei,  dafs  es  Jedoch  inr  Sicherstellnng  der 
Leistungen  der  Eisenbahnen  für  die  Zwe«  ke  der  Krieurführung  weiterer  Anordnungen 
bedürfe.  Hierfür  sei  vor  allem  nothwendig,  die  Eisen  bahn  Verwaltungen  mit  Beginn 
der  Mr.^ilinachuug  unter  den  unmittclbar»«u,  unumschränkten  Befehl  des  Kriegs- 
mimstcTsi  zu  stellen.  Die  l'eberlassuK;:^:  eines  bestimmfeti  XCrfütruiiiis rechts  .m  d'w 
Armeebefehlshaber  müsse  mit  der  gegeuwiirtigon  Militär(»rgauisation  in  Einklang 
gebracht  werden.  Bndlieh  soll  «neb  die  Möglichkeit  geschaffen  werden,  die  Peld- 
eisenbahnabtheilnngen  in  Ihnlieher  Weise  wie  die  Landwehr^  (Territorial*)  Truppen 
vnter  Umstlbiden  anch  in  Friedensaeiten  snsamnunenxnsiehen. 

Des  Gesetzen  I  w  u  1  i>  ..  K  i  n  z  iger  A  r  t  i  kcT  lautut: 

Die  Artikel  2-2.  J  v  24,  2b.  2*1  und  27  des  Gesetzes  vom  13.  März  1875  werden 
durch  die  uachstehendeu  Artikel  ersetzt: 

Art.  98.  In  Kriegszeiten  untersteht  der  gesammte  Dienst  der  Eisenbahnen 
der  militSrischen  Obrigkeit. 

Art.  Der  Kriegaminister  Terfttgt  ttber  die  Eisenbahnen  in  der  ganzen 
.\asdehnung  des  Staatsgebietes,  soweit  dieses  nicht  von  den  Operationsarmeen 
besetzt  i«:t. 

Der  OliiTbeli  lilslüiber  jeder  (irujtjHj  v<»ii  Armee»  oder  jeder  für  sich  operireiKlen 
Armee  verfügt  über  <iie  Eisenbahnen  in  dem  fUr  seine  Operationen  bestimmten 
Gebietotheile. 

Der  Kriegsmiiiister  bestimmt  die  Grenzen  zwischen  den  Terschiedenen  Bereichen. 
Art»  94.  Die  Oberbefehlshaber  der  Armeen  haben  anfserdem  unter  ihren 
Beeden  ein  besonderes  Personal,  bestehend  ans 

1.  Feldeisenbahnabtheilungen,  welche  aus  dem]  Personale  der  grofsen  Eisen- 

bahn «fesellscbaften  nnd  des  Staatsbahnuetzes  stttndig  gebildet  sind; 

2.  Trupyeu  der  Eisenbahupionier^. 
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.\rt.  25.  Jede  Ki.senhahnverwaltang  anterMU  bei  dem  Kriegsmiitister  einen 
stftndig:en  Vertrptpr,  welcher 

1.  in  Friedeiiszeittm  für  die  vollständige  Vorbcrt  ituni:  der  Kriegstrauoporte 

nauh  deu  Wei;$uugen  des  Kriegsininister.s  .Sorge  zw  trugen,  und 

2.  in  Kriegueiten  die  Befehle  des  Kriegtministen  eutgegenzunebmen  und 

deren  Ansflttirnng  so  venmlMteD  hat. 

Jede  EisenbalinTerwaltang  kann  angehalten  werden ,  gleidifidls  achon  in 
Friedenszeiten  einen  Beamten  an  bestellen,  welcher  sie  erforderlichen  Falles  bei  de» 
iin  Bereich  ihres  Babnnetzes  operirenden  Oberbefehlshaber  zu  vertreten,  sowie  dessen 
Befehle  rntijfeg^cn zunehmen  und  auf  driu  für  dif  Operationen  desselben  in  Betracht 
kommenden  Tlicil»-  def»  Bahniict/.es  üur  Ausfiihruui;  zu  briniren  hat. 

Art.  'JG.  üini'  höhere  Militäreisenbahnkuminiü!?iou  wird  schon  in  Friedens- 
aeiten  bei  dem  KriegsniniBter  ernehtet. 

Diese  auf  Vertchlag  des  Kriegsministers  durch  Dekret  ernannte  Konunission 
bestdit  ans  Vertretern  der  Ministerien  des  Krieges,  der  Marine  und  der  ffifentlichen 
Arbeiten,  sowie  der  Eisenbahngesellschaften.  Derselben  obliegt  din  Begutucbtnng 
aller  Fragen  besUglich  der  Verwendung  der  Eisenbahnen  Hlr  die  Bedttrfniase  der 
Armee. 

Art.  "JT.    iMircli  Dekrete  wird  festtresetzt  werden: 

1.  die  Einritiituug  der  Dicnstabtheiluugen  für  die  Auälührung  der  von  dent 
Kriegsrainister  und  den  Oberbefehlshabern  der  Armeen  angeordneten 
Transporte; 

2.  •  die  Einrichtung  der  Feldeisenbahnabtheilnngen  und  deren  Zasammenaiehnng 

und  Einberufung  in  Frieden^^zfiten: 
'4.  die  Zusainmensetaung  und  die  BeAignisse  der  hdheren  Mtlit&reisenbahn* 

koniinis<-jion : 

4.  die  Einriclktung  und  Führung  eines  Etappendiensten  auf  den  Verbindungs- 
wegen aller  Art. 


Italien.    Köiiifil.  Krlaf-s  vom  11.  Oktober  1888,  l)i*ti-.  Aeiidorung  des 
Statuts  der  MittoIine^'i-KisenhaluiKesellscliaft. 

K  Olli  gl.  Erlafs  vom  11.  Oktober  1888,  betr.  AeDderung  des  Statut:» 

der  siziliani8€heii  Eiseiibahngesellschaft. 

Veröff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.     17.  Novbr.  ififW. 

Dureh  Gesetz  vom  ao.  Juli  188K  ist  den  beideo  genannten  Gesellschaften  der 
Ban  nener  Eisenbahnlinien  übertragen  worden  (rergl.  Archiv  1868  S.  776, 1889  S.  69 1). 
In  Folge  dessen  sind  von  beiden  Gesellschaften  Aenderungen  des  dureh  RGnigl.  Sriaf« 

vom  lü.  Juni  IHSb  (vergl.  Arcliiv  1885  S.  622)  genehmigten  Statuten  in  General- 
versammlungen der  Aktionäre  hescbIos?«f»n  word^^n.  welchen  durch  vorstehende  Erlasse 

die  gesetzliche  (ituuhniicrun?  erth<*ilt  wird.  Für  beide  G«»sellschaften  wird  die  Kon- 
zessionsdauer bis  Ende  de.-*  Jahres  10<»«i  verlängert  und  das  Aktien  kapital  erhöht,  bei 
der  erstereu  von  1Ü5  auf  Itit)  Millionen  Ijire.  bei  der  zweiten  von  \'>  auf  2»»  Millio- 
nen Lire. 
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ftuiisiand.   Kaiserlicher  Erlul'ii  vom  6.  Juni         betreftead  den  Baa 
und  Betrieb  der  Üral-Wolga-Eisenbabii. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  MiilMterianis  der 
Verkehr«ansTiilten  vom       September  1888. 

tian  und  Betrieb  einer  etwa  277  Werst  langen,  von  der  nm  I  raltiiifs  gelegenen 
Stadt  Unlsk  nach  der  in  der  Nähe  von  Samara  an  der  Wolga  gelegenen  Eisenbahn- 
station Tomjlowo  fülurenden  Eise nbabn  wird  einer  su  diesem  Ziveok  zu  bildenden 
Geseliseluift  1lbertrag«n.  Diese  Oesellschaft  flberninmt  nach  ihrem  dnrch  den  obigen 
LVIafs  ^gleichzeitig  genehmigten  Statut  den  Baa  gans  auf  eigene  Rechnung  ohne 
Zitidgcwähr  oder  sonstige  Unterstützung  seitens  der  Regierung.  Das  Anlagekapital 
igt  auf  liirfK^nro  Kreditrnbcl  bemessen,  wovon  '  4  durch  Ausgabe  von  Aktien,  ■';4  dnrch 
Ausgabe  von  öbli^^ationen  beschaft't  werden  sollen.  Die  Konzession  dauert  bis  zum 
Jahre  li^l,  wonach  die  Bahn  mit  allem  Zubehör  unentgeltlich  auf  den  Staat  übergeht. 
Das  Beeht  des  Ankaufs  der  Bahn  steht  der  Begierong  nach  Verlauf  tob  18  Jahren, 
TSB  Tage  der  Konsessionsertheilnng  ab  gerechnet,  xn.  Der  Kanl)preis  wird  nach 
der  dnrdischnittUdien  Beineinnahme  der  leisten  7  Jahre,  mit  AoasdiliiSB  der  beiden 
ODgünstigsteTi,  festgest^t.  Bezüglich  der  Festsetzung  des  Falir-  und  Frachtgeldes 
^oll  der  für  die  Grosse  Russische  Eisenbahngesellschaft  gültige  Maximaltarif  nirgends 
überschritten  werden.  Im  T^ebrigeri  nntcrliegen  die  aufzustellend*  n  Tarife  der  Oe- 
uehmigung  der  Regierung.  Für  die  Beförderung  vnn  Mineralkoble.  iMingemitteln  und 
Salz  sind  be.sondere  Tarife  festzusetzen,  derart,  dnia  tiir  die  ersten  beiden  Artikel 
der  Beirag  von  'z^,  flir  dm  leteteren  Artikel  der  Betrag  von  >, »  Kopekm  für  die 
Padwerst  nicht  ttbmehritten  wird. 

Der  Gesellschaft  Ist  nntersagt,  den  Bau  der  Bahn  an  einen  Generalnntemehmer 
xn  vergeben.  Alle  fttr  den  Ban  erforderlichen  Gegenstftnde  mflssen  ans  BnAland 
besog^  werden.   

Verordnung  vom  19.  Oktober  1888,  betr.  die  Kosten  der  Staat»* 

aufsieht  über  die  Neben-  (Anöchluls-)  ßaliuen. 

VerVff.  In  d.  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Verkehnanst.  v.  S7.  Oktbr.  1888. 
In  Ahindemng  früherer  Bestimmungen  (vergl.  Archiv  1887  S.  768  und  1888 
ä9&)  wird  angeordnet,  dafs  kttnftig  für  die  Staatsanfaieht  Aber  die  lediglieh  für 
privaten  Ge}>ran!  h  bestimmten  N^  lx  n-  (  Ansehhifs  1  P  tlin«  n  eine  (lebUhr  nicht  mehr 
»-rhoben  werden  soll.    Bei  <!i'n  für  den  <i ff f  71 1 1  i cli eii  N  t-rkelir  bestiraniten  derartigen 
Bahnen  sollen  in  Zukunft  für  ilie  Ausübung  d«r  Staatsaufsicht  erhöhen  werden: 
während  des  Baues  70  Hld.  für  die  Werst  Bahnläuge  und  nach  Eröffnung  des  Betriebes 
j  pCt.  der  Uuheinuahme.   

Verordnung  vom  19.  Oktober  188B,  botr.  die  ünterbringang  des 
den  EiiienbaluistatioDen  zngeführten  Getreides. 

VerSir.  In  d.  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Verkehrsanst.  vom  27.  Oktbr.  im 

Die  Stajits-  und  Privat-Bahnverwaltnngen  werden  ermächtigt,  auf  denjeni^fen 
-Utionen,  auf  welchen  dit-  vorhandenen  bedeckten  Räume  voraussichtlich  nicht  aus- 
rt-ichen  werden,  um  das  ihne  n  wilhrmd  de?  Winters  zugeführte  (ietreide  aufzunehmen, 
Ui^hilfsweise  derartige  Räume  hcr^uAteüeu  und  dazu  das  auf  den  Eisenbahnen 
bgemde,  fttr  milltüriache  Zwecke  bestimmte  Bollwerk,  jedoch  höchstens  ein  Drittel 
<lea  Bestandes,  su  verwenden.  Das  Entnommene  ist  bis  anm  1.  HKra  1880  au  ereetaen. 
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Hirsuhberi^,  J.,  me<l.,  Professor  an  der  üniveroit&t  Berliu.  Vod 
New  York  nach  San  Francisco.  Tagebuehblfttter.  Leipäg. 
Veit  &  Comp.  1888.  276  S. 
Der  Verfasser,  Professor  der  Augenheilkunde  an  der  Berliner  Hoch- 
schule, hat  in  den  Monaten  August  und  September  1887  eine  Reise  von 
New  York  Ober  Chicago,  St.  Paul  und  die  nördliche  Pazifikbahn  nach 
Tacoma,  von  da  nach  Portland  (Oregon),  San  Francisco,  znrfiek  Über  die 
südliche,  die  Zentralpazifik,  die  Denver  und  Rio  Grande-Bisenbahn  und 
die  NiagarafiÜle  gemacht.  Auf  der  Hinreise  hat  er  längeren  Aufenthalt  im 
Yellowstone  Nationalpark,  in  San  Francisco  und  in  dem  berflhmten  Yose- 
mitethal,  auf  dem  Rfickweg  in  der  Salzseestadt  bei  den  Hormonen  ge- 
nommen. In  24  Kapiteln  (8.  33  bis  Sehlufs)  wird  diese  Reise  lebhaft  und 
anschaulich,  ohne  Voreingeiioinineiiheit,  und.  soviel  i<'h.  der  ich  die  Reise 
über  die  nördliche  Pa/ifikhahn  im  Jahre  1883  selbst  j^emacht  und  dm 
Yellowstonepark  gleichfalls  besucht  habe,  beurtheilen  kann,  wahrheitsgetreu 
und  zutreffcud  geschildert.  Bejsoiidii;^  die  Kapitel  über  den  Yellow.stoue- 
park,  über  San  Francisco,  das  Yoseuütuthul,  die  Salzseestadt  der  Mormonen 
bieten  reiche  und  lohnende  Belehrung  für  Jedermann,  der  eine  ähnliche 
Reise  zu  machen  beabsiclitiLjt.  und  eint-  cinfreaelimc  üuterhaltiinu  tür  den. 
welclier  diese  Glanzpunkte  des  nordamerikauiscben  Festlandes  kennen  ge- 
lernt liiit. 

Ks  ist  daher  recht  schade,  dais  dci-  Verfasser  sein  Bm  h  mit  pin»'ni 
ersten  Abschnitt  (S.  1 — 32)  ilber  „die  aiuerikanisehen  Eisf^Tifi  iliiien  *  ein- 
geleitet hat.  Denn  dieser  Abschnitt  ist  voll  von  thatsat  lilicht^ii  Cngenauitj- 
keiten  und  Unrichtigkeiten,  ei-  euthült  in  l'rdge  dessen  üher  zahlreiche 
Dinge  ganz  schiefe  Uilheile.  So  In'ispielsweise.  was  S.  28  und  29  über 
die  Unfälle  auf  den  amerikanischen  Eisenbahnen  gesagt  wird.  Die  Zahlen, 
welche  der  Verfasser  hier  giebt,  sind  theils  uurichtigf  theils  willkürliclu 
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und  bieten  zu  den  aus  iliiu'ii  uciiiachtofi  Sclilurstulgerunu"*ii  ki*im'  iigeiul 
hrauehbare  Unterlnp:«'.  Die  Zahlen  der  deut.seiien  Eisenbahnsfatistik  für 
1884/85  uihI  1885  86  bezielien  sieh  nicht  auf  die  Reisenden  allein, 
so'ifleni  Uli  ulk'  beim  EisenItMlinbetriebe  getödteten  Personen,  also  auf 
Rfisende,  Bahnbeanite  und  Arbeiter,  sowie  sonstige  Personen.  Nimmt  man 
dittielbe  Zahl  für  die  Kisenbahneu  der  Vereinigten  Staaten,  so  ist  sie  (naeU 
dem  amtliehen  Zensus  für  1<S80)  nicht  363  Personen,  sondern  2541  Per- 
(tonen.  Auch  die  englische  Eisenbahnunfallstatiatik  versteht  Verfasser 
offenbar  nicht:  Die  Zahlen,  welche  er  sich  ..aus  den  grdfeereu  Eisenbahn- 
unfiülen  1842-^1883"  in  Europa  nnd  Amerika  zusammengerechnet  hat 
entlieben  sich  einer  jeden  Nachprüfung,  aber  auch  ohne  dne  solche  möchte 
ich  behaupten,  dafs  sie  nicht  richtig  sind.  GrOfsere  ünfftUe,  als  Brfickeu- 
einstfirase,  ZnsammenstAfse,  Aufeuianderfahren  (Teleskopen  genannt)  von 
Zügen  und  dergl  gehören,  wie  jeder  Zeitungsleser  weife,  übrigens  auch 
durch  alle  amerikanischen  Fachzeitschriften  zu  erfahren  ist,  in  den  Ver* 
einigten  Staaten  zu  den,  wenn  auch  nicht  alltfigiichen,  so  doch  gewifs  all- 
monatlichen  Erscheinungen,  in  Europa  gl&cklicher  Weise  mehr  und  mehr 
ZQ  den  Seltenheiten.  Darflber,  dafs  die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes 
in  den  Vereinigten  Staaten  den  Vergleich  mit  der  In  Europa,  vor  allem 
aber  in  Deutschland,  in  keiner  Weise  anshftit,  wird  von  niemandem  ge- 
zweifelt, und  die  unrichtigen  und  falseh  angewandten  Zahlen  des  VerÜMSers 
auf  B.  28  und  29  bewei.sen  natürlieh  niciht  entfernt  das  Gegentheil. 

Gaüz  lüekenhuft  uinl  ungenau  sind  die  Au.sführuncen  S.  5 — 10  über 
<lie  Gesehiehte  der  Ueb<'rliiii(ib;diiien  (der  Vollender  der  iiurdliclirii  Uebcr- 
luiidbiihn  iieifst  —  hiMläulisj:  Villard.  nicht  Yillards,  die  beider  V^dK;udull^> 
der  Union-  und  Zentraipu/ilikhuhn  viel  genannte  Stadt  heifst  Ogdeu,  niebt. 
wie  Verfasser  beluirrlich  druckt,  auch  8.  2Cfc>  ff.  Ogdon).  S.  11— lö  die 
Bt-un'rkungen  über  die  Einwanderung  und  die  Besiedeliinirsgesetze,  S.  21^> 
ilber  die  Personenfahrpreise.  S.  80  über  dit»  Entsteiuini^  des  Interstate 
Commerce  Law.  V^erfasser  nennt  diese.*»  (ies<'t/  ..lnt<'rstart'  Gommereial 
bill".  (hill  heifst  Gesetzentwurf)  ..Gesetz  in  Betreff  des  Handels  zwischen 
'It'ii  einzelnen  Staaten  (b-r  Union'*,  während  der  Inlialt  des  Gesetzes,  weicher 
dt'ui  Vertai'ser  ganz  unbekannt  geblieben  ist,  ausschliel'slich  der  Verkehr 
(Eisenbahnverkehr  iu  erster  Linie)  zwischen  den  Einzelstaaten  zum 
<JegenstÄnde  hat  und  von  Handel  (Trade)  nicht,s  enthält.  S.  31  wird 
unrichtig  behauptet,  das  Reisegepäck  werde  kostenfrei  auf  den  aineri- 
kanisehoi  Bahnen  befördert.  Freie  BefJirdcruug  geniefsen  nach  den  Tarifen 
meist  nur  100  Pfd.  (=  4ö  kg)  auf  jedes  Billet  S.  17  Note  2.  spricht 
Yeifuaeer  von  den  verscluedenen  Nonnalzeiten  in  Nordamerika.  Er 
fiberaetzt  dabei  die  Mountain  (zu  erg&nzen  Rocky  mountain)  Time  mit 
Bergzeit,  die  Pacific  Time  gar  mit  „friedliche  (!)  Zeit*';  erstere  Zeit 
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heifst  zu  Deut.st  h  die  Zeit  der  Felscugebirge,  letztere  die  des  stillen 
Ozeans  (Pacific  Ocean). 

Dit'sc  BeHierkungen  mftjfcn  (i;nlliiiii,  dais  der  Verfasser  sich  in  seinem 
ersten  Aiischiiilt  nuf  einem  iliiii  i^iinzlich  fremden  (irebiete  bewegt.  Was 
würde  er  wolil  dn/ii  *«a£ren.  wenn  etw;i  ein  die  imirrikaiiisr-hen  Eisenbahnei} 
iM'rt'isender  l'"jsrjil»;;liiifai  liniann  einem  Biiclie  über  seine  Heise  auch  ein 
K  i[  ;t"l  über  den  l^taiid  der  Augeuheilkunde  iji  den  Vereinigten  Staaten 
einfügte*-'  *r.  d.  L, 


Nietmanil,  W.    Atlas  der  Kiseubahiieu  Mittel -Europas.  Leipzig. 
Karl  Fr.  Pfau. 

Der  theiiweise  in  10.  Auflage  voriiegende  Atlas  enthält  auf  5^  Karten 
die  Eisenbahnen  Mittel-EnropaSf  und  zwar  in  Abtbeilung  I  fnr  Deutschland 
auf  21,  in  Abtheilung  II  für  Oesterreich-Üngam  auf  16,  in  Abtheilong  lU 
für  Frankreich  auf  14,  in  Abtheilung  IVa  und  IVb  filr  Belgien  und  Nieder* 
lande  auf  je  einer,  in  Abtheilung  Y  für  Italien  auf  5  uud  in  Abtheilung  VI 
für  die  Schweiz  auf  einer  Karte.  Jeder  Abtheilung  ist  ein  Verzeichnis 
der  verschiedenen  Eisenbahnverwaltungen  und  der  zugehörigen  Bahn- 
stationen beigegeben.  Die  im  Mafsstab  von  1 : 700 000  gezeichneten  einzetoen 
Karten  enthalten  aufser  den  Eisenbahnlinien,  deren  Stationen,  der  poli> 
tischen  Eintheilung  der  verschiedenen  Länder  und  der  hauptsüchlichen 
Flüsse  keine  sonstigen  geographischen  Angaben.  Die  den  verschiedenen 
Eisenbahnverwaltungen  zugehörigen  Bahnstrecken  sind  durch  entsprechende 
Farben  nntersehieden. 

Der  Herausgeber  äufsert  sich  nicht  darüber,  für  welche  Kreise  der 
Atbis  bestimmt  ist.  Die  Eisenbahnbeanitcn  und  das  kaufmännische 
Publikum  können  aus  den  in  scröfserem  Mafsstabe  gezeichneten  Karten 
einzelne  Bahngebiete  allerdings  hesser  erkennen,  als  in  manchen  sonst  für 
diesen  Zweck  herausgegclnnen  Eiscnlialinkai teu.  Für  das  Auffinden  uml 
die  Uebersicht  über  Ki'd'scre  durdigchende,  nanicntlicli  internationale. 
Verbindunjjcn  dürfte  jedocli  die  vor^^»'Il()n^I)c^e  Auflösung  einer  grofsfn 
UeliersicliTskarfc  in  59  einzelne  Blätter  vn!)  minderem  Werthe  sein.  I)a^ 
nhnpe  Pubiikuni  wird  ans  dem  Atlas  hauptsai-hiicfi  eine  Uehersiclit  dar- 
über ijcwinnen  wolirn.  wie  die  einzelnen  Hahnsl recken  ineinander  ein- 
greifen und  ob  die  Verbindung  zwischen  denselben,  insbesondere  auf 
gröfseren  Knotenpunkten  unmittelbar  oder  nur  durch  üebergaug  von  einem 
Bahnhof  zum  andern  ermöglicht  ist. 

Bei  einigen  im  Bezirk  der  preufsiehen  Staatsoisenbahneu  vorge- 
nommenen Stichproben  haben  wir  gefiuiden,  dafs  die  Karten  den  in  den 
verschiedenen  Hinsichten  zu  steilenden  Anforderungen  im  Allgemeinen 
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w<^  entsprechen,  daf«  aber  auch  manche  Punkte  noch  zu  verbeesem  sein 
möchten.  Wir  ffthren  in  letzterer  Beziehung  nur  einige  Beispiele  an. 
Durch  die  Dur.slL'lJuiig  der  Eisenbaliiilinien  um  Magdeburg  auf  Blatt  11 
gev^nnnt  es  den  Ansehein,  als  ob  der  Haupttheil  der  Stadt  r<"(  lits  vo!)  der 
Bahnlinie  Berlin — Magdeburg — Eilslebcii  läge,  während  (Icrselhc  in  Wirk- 
lichkeit links  von  dieser  Strecke  und  dem  IJaupthahnhof  Magdeburg  be- 
legeu  ist.  Nach  Blatt  13  wird  man  zu  der  AiLsriiauung  geführt,  als  ob 
din  Bahnlinie  Freihurg — Breslau  nicht,  w'w  thatsachlich  der  Fall,  in  eiueui 
.>ell)st;indigen  Bahnhnf  in  Breslau  endigte,  .sondern  mit  den  Strecken 
Berlin — Breslau  und  Breslau — Oberschb^sion  in  einem  gemeinsamen  Bahn- 
hofe vereinigt  wäre.  Die  Bahnlinie  Lübeck — Hamburg  endigt  in  Hamburg 
in  eüier  besonderen,  vun  den  übrigen  Persnnenbahnhöten  getrennten  Station; 
anf  Blatt  15  ist  die  Lübeck— Hamburger  Linie  jedoch  als  mit  der  Berlin — 
Hamburger  und  der  Hamburg — Altonaer  V^erbiudungsbahn  verbunden  dar- 
gestellt. Auf  demselben  Blatte  ist  die  Bahnlinie  Flensburg — Kiel  als  io 
einem  besonderen  Bahnhofe  in  Kiel  endigend  dargestellt,  während  die 
sftmmtlichen  in  Jüel  müudenden  Eisenbahnlinien  in  WirkUebkeit  einen  ge- 
meiseamen  Personenbahnhof  haben.  J. 


J-  Schmitz»  Herausgeber  der  „Arbeiterversoigung*^    Sammlung  der 
Beseheide,  BesehlllsBe  und  Reknrsentscheidungen  des  Reiohs-Ver- 
sichernngsantts  nebst  den  wiehtigsten  Rundschreiben  desselben. 
Berlin  188B.    Siemenrotb  und  Worms,  S.  W.  Wilhebnstrafee  129. 
Preis:  geheftet  6  UK^  gebunden  7  jn* 
In  dem  Werke  sind  die  bis  zum  1.  April  des  Jahres  1888  ergangenen 
Beseheide  und  Beschlüsse,  sowie  Rekursentscheidungen  des  Reichs-Yersiehe- 
nmgsamts,  welche  in  den  Amtlichen  Nachrichten  des  Reichs-Yersicfaerungs- 
amts'*  nach  der  Zeitfolge  abgedruckt  sind,  in   planmftfsiger  Ordnung 
Baehgemftfs  zusammengestellt.    Das  Kacfaschlagen  wird  durch  eine  recht 
zweckentsprechende  Inhaltsfibersieht  und  durch  das  beigefügte,  im  All- 
gemeinen ausführliche  Sachregister  wesentlich  erleichteil.    In  einigen  Be- 
ziehungen entbehrt  das  Sachregister,  welches  überdies  nicht  ganz  fehlerfrei 
ist.  der  Vollständigkeit;  beispielsweise  wären  die  Entscheidungen  unter 
Ziffer  86(1  und  *249e  der  Sammlung,  welche  sich  auf  die  FürsorgepHicht 
hei  ünfilllen  auf  den  an  die  Eisenbahnen  angeschl(»sscnen  Zweigbuhnen 
und  Anschlufsgeleisen  be/iehcn.  wenigstens  unter  dem  einen  oder  dem 
anderen  dieser  Worte  zu  vermerken  gewesen. 

Eine  Vergleiehung  einer  Anzahl  der  in  der  SaniTulung  abgedrueivtcii 
Bpscheide  u.  s.  w.  mit  den  VerÖfFentlichuugen  in  den  aintlieheu Xachrichteu 
hat  ergeben,  dalB  der  Wortlaut  der  Sammlung  mit  demjenigen  der  amt- 
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liehen  ICttheiliiiigeii  nieht  immer  völlig  flberemstimmt,  indem  in  der 
Sunmlnng  theils  (n.  a.  unter  den  Ziffern  17,  d4b,  86a,  86  b,  ld6b,  149a, 
175,  205,  206,  229b,  307,  306)  Stellen  fehlen,  theils  (n.  a.  unter  den 
Ziffern  11,  128,  142,  175)  Umstellungen  vorgenommen  dnd.  Ilehrbch 
handelt  es  sich  dabei  um  wesentliche  Punkte,  sodafis,  soweit  der  Abdruck 
von  Stellen  nidit  etwa  versehentlich  unterblieben  Ist»  Anmerkungen  fiber 
die  Grönde  der  Abweichimgen  von  Nutzen  gewesen  wftren.  Die  unter  der 
Ziffer  163a  und  b  der  Sammlung  ausführlich  mitgetheilten  £ntächeidungen 
sind  in  (ieu  luiitliclR'ii  Nachrichten  nur  kurz  ihrem  wesentlii-lien  Inhalte 
nach  veröffentlicht.  Im  Uebrigen  sind  in  der  Sauimluiis<  von  diMi  amtlich 
veröffentlichten  Wi  Bescheiden  u,  s.  w.  diejenigen  Bescheide,  welche 
(nach  dem  Vorworte)  „lediglich  auf  die  abgeschlossene  Organisation  sich 
beziehen,  ohne  allgemein  gfdtige  Grundsätze  /.u  entlialten  %  nicht  zum 
Abdruck  gebracht.  Ob  diese  V(iruus.setzung  bei  silmmtlieheu  unl)erück- 
sichtigt  gebliebenen  35  Bescheiden,  beispielsweise  auch  bei  der  Kekurs- 
entscheidunic  No.  itö7  (Amtliche  Nachrichten  LS87  S.  141),  nach  welcher 
der  Rekurs  uines  Verletzen  in  einem  von  der  Berufsp^enossenschaft  naoh 
§  57  Ziffer  1  des  ünfaliversicherungsgesetzes  behandelten  Falle  als 
gesetzlich  zulässig  bezeichnet  ist ,  zutrifft ,  erscheint  nicht  zweifellos. 
Im  Falle  einer  Neuauflage  mOchte  sich  hiemach  eine  Durchsicht  der 
sftmmtlichen  Bescheide  und  eine  sorg^tige  Yergleichung  des  Wortlauts 
empfehlen. 

Die  abgedruckten  wichtigeren  Rundschreiben  des  Reichs- Versicherungs- 
amts haben  für  die  nach  dem  Gesetze  über  die  Ausdehnung  der  UnCaU- 
und  £ranke]iversicherung  vom  28.  Mai  1885  bestellten  staatlichen  Ans* 
fllbrungsbehOrden  nur  in  dem  von  den  ZentralbefaCrden  bezeichneten 
üm&nge  Geltung.  Auch  sei  noch  bemerkt,  dab  der  unter  Zifier  207  der 
Sammlung  mitgetheilte  Bescheid  über  die  Zulftssigkeit  der  an  das  Rdchs- 
Versicherangsamt  gerichteten  Beschwerde  eines  Schiedsgerichtsbeisitzers 
über  die  Festsetzung  des  Ersatzes  fftr  den  entgangenen  Arbeitsverdienst 
sich  auf  die  nach  dem  erwShnten  Gesetze  f&r  die  Staatsbetriebe  errichteten 
Schiedsgerichte  nicht  bezieht,  bei  diesen  yielmdir  eine  Beschwerde  an 
den  Verwaltungscbef  zu  richten  und  von  diesem  endgültig  zu  entscheiden 
sein  wflrde.  S  ,  ,  f, 

Schubert,  E.  Die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 

1888.  J.  F.  Bergmann. 
Während  die  technische  Literatur  mit  der  fortschreitenden  Entwick* 
lung  des  Eisenbahnwesens  in  Bezuu  auf  die  wissenschaftliclH-  Seite  desselben 
gleichen  Schritt  gehalten  und  eine  stattliche  Anzahl  trefflicher  Werke  zur 
Belehrung  und  Ausbildung  der  höheren  Eiseubahubeaiuteu  hervurgebracht 
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hat,  ist  dne  fthnliche  Leistung  för  eine  entsprechende  ünterweisnng  des 
bei  der  Bahnimterhaltaiig  und  dem  Betrieb  beschäftigten  Unterbeamten- 
Personals  lange  Zeit  Tennifst  worden.  Es  darf  diesen  mit  minderer  Vor^ 
bildnng  in  den  Eisenbalmdienst  eintretenden  Beamten  nicht  zugemuthet 
werden,  sich  aas  grüfseren,  nur  ffir  einen  wissenschaftlich  gebildeten  Leser- 
kreis bestimmten  Werken  mfkhselig  das  f&r  ihre  dienstlichen  ObHegenheiten 
Passende  nnd  Nothwendige  heranszosnchen;  es  mnÜs  ihnen  vielmehr  das 
erforderliche  Material  in  einer  ihrem  Bfldongsgrade  angepafsten,  leicht 
fafslichen  Form  gereicht  werden.  Diesem  Gebiete  der  tedmischen  Lite^ 
ratnr  hat  sich  der  Heraungeber  des  YorHogrnden  Bnches  seit  einigen  Jahren 
in  anorkennenswerther  Weise  mit  Erfolg  gewidmet  nnd  die  Erreichung 
des  bezeiclmeteii  Zweckes  durch  verschiedene  Bücher,  den  Katechismus 
für  den  Bahnwärterdienst,  den  Katechismus  für  den  Weichenstellerdienst, 
die  weitere  Bearbeitung  des  von  SuHcmihl  begonnenen  Buches  „das  Eisen- 
Italinwospii  für  Bahnmeister  und  Bauaufseher"  wesentlich  gef5rdert.  Das 
vorliegende  Ruch  „Die  Fortschritte  des  Eisenhahn wesens,  insbesondere  für 
df'n  praktischen  Dienst  und  zur  Vorhereitunc;  für  die  Prüfung  des  Bahn- 
meisters'" und  das  ziemlich  gleichzeitig  erschienene  Buch  „Die  Sicherun rs- 
werke  im  Eisenbahndienst"  reihen  sich  den  vorhczeichneten  Schriften  an 
nnd  ercrSnzen  dieselben  in  zweckmüfsis'^r  Weise.  Der  V(»rfasser  bezeichnet 
das  erstere  Buch  selbst  als  Nachtrag  zu  Susenübl  s  Eisenbahnwesen  und 
nimmt  auch  in  demselben  mehrfach  auf  letzteres  Hezu{j.  namentlich  in 
den  Abschnitten  über  eisernen  Oberbau.  Eine  weitere  Ergänzung  des 
Susemihrschen  Buches  erhält  das  vorliegende  durch  die  Abschnitte  über 
die  Weichen  uad  Geleisekreuzungen,  in  welchem  die  neuerdintrs  für  die 
preufsischen  Staatseisenbahnen  einheitlich  eingeführten  Konstruktionen 
mitgetheilt  und  erläutert  werden,  ferner  durch  einen  kurzen  Abrifs  der 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens  nnd  des  Eisenbahnoberbaues,  sowie 
dnrch  den  Abschnitt  über  die  Zngbarrieren  nnd  die  IMensteintheilnng  der 
Bahnwärter  nnd  Weichensteller. 

Der  Verfasser  hat  in  dem  Torliegeiiden  Bnche,  ebenso  wie  in  semen 
früheren  Schriften,  in  Betreff  des  TJmlanges  des  gebotenen  Sto^  nnd  der 
Art  der  Darstellung  den  richtigen  Weg  getroffen;  es  ist  daher  nnr  zu 
wünschen,  dafs  diese  Bflcher  bei  den  betrefienden  TJnterbeamten  recht  leb- 
haften Eingang  nnd  Beachtung  finden;  der  Nutzen  filr  die  EisenbaluH 
Verwaltung  selbst  wird  nicht  ausbleiben. 

Engelmaan^s  Kalender  für  Eisenbahnverwaltungsbeamte  des 
Deutschen  Kelchs  für  das  Jahr  1889.  Yll.  Jahrgang.  2  Theile, 
348  nnd  169  Seiten.  Berlin.  Verlag  und  Eigenthum  von  Julius 
Engelmann.   
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Fli8t**r.  C.   Kfrl.   Kisenbahnbetriehssekretär.     Tascheiikalenil«  i-  fur 
EisenbahiwStation s-  und  Expo ditionsbearate  im  Dcut^rhen 
Reich  auf  das  Jahr  1889.    VI.  Jahrgang,  260  Seiten.  Leipzig. 
Verlag  für  Ei.senbahnliteratur.   (Dr.  R.  Carl). 
Beide  Kalender  sind  den  Lesern  des  Archivs  ans  den  Anzeigen  der 
Mheren  Jahrtjange  (vergl.  zuletzt  Archiv  1888  Seite  143.  144)  bekannt. 
Ihr  regelniar<ic?es  Erscheinen  spricht  dafür,  dafs  .sie  sich  allmähiig  in  den 
Kreisen  der  Eisenbahnbeamton,  für  welche  sie  be«timint  sind^  eingebürgert 
haben.  Der  Engelmann^sche  —  vornehmer  aiugratattete  und  umfangreichere 
—  Kalender  Iftfet  das  Bestreben  der  Redaktion  erkennen,  aUj&hrlich  etwas 
Besseres  und  VoUkommneres  zu  liefern.  Ob  nicht  immer  noch  des  Gateii 
etwas  zuviel  geboten  wird  far  einen  Kalender,  der  doch  weniger  für 
den  Schreibtisch,  als  für  die  Tasche  bestimmt  ist,  lassen  wir  dahingestellt 
Die  Ansichten  darüber  können  ja  verschieden  sein.  In  dem  Inhaltsver- 
zeichnils  des  ersten  Theils  and  den  Seitenüberschriften  des  Monatskalendei« 
begegnet  ans  wieder  das  lateinische  Wort  „pro*^  anstatt  des  genau  eben- 
so  langen  deutschen  Worts  nfür.**  Wir  sind  begierig,  ob  im  nSchsten  Jahr- 
gange diese  doch  gewifs  nicht  allzu  schwierige  Verdeutschung  gelungen 
sein  wird. 

Der  Flister'sehe  Kalender  ist  in  anderen  Verlag  übergegangen,  sein 
Umfang  erheblich  eingeschränkt  und  das  Format  verändert,  mehr  taschen- 
mäfsig  geworden.  Bei  den  Grundlasren  der  prcufsischen  .Staat.sbahn-Per- 
sonentarifc  (iSeite  222.  223)  wiin-  zu  benu  rki^n  gev^'esen,  dafs  im  Laufe  d«»?< 
Jahn?«  1889  die  meisten  der  noch  bestehenden  Unglcicliheiten  in  Wegliüi 
kommen  werden. 

Beiden  Kaieiuleni  •>iii<l  Eisenbahnkiirti-n  heiiresfcben,  welche  allcrdiiigfi 
manche  bereit-s  fertige  I.iiiicn  noch  tii<  lit  enthaltiMi. 

Wir  geben  auch  den  neuen  Jahrgängen  die  besten  W  iuiscüe  mit  aul 
den  Weg. 
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Asnales  des  pont»  et  eheau^es.  Paria. 
Ansäet  1888. 

ün  chemin  de  fer  a  voie  nnique  sureleve  (!'tabli  en  frlande.    L'explosion  de 
hl  (bamüt  r>>  <lu  ponton-gme  K^bir,  dans  le  port  de  PhüippeTiUe  (Alg^rie). 
September  1H88. 

Marseille  et  Anvers  ports  de  iiier. 

Beyeriäche  Verkehr^blätter.  München. 

No.  12  u.  l.'i.   September  i88m. 

Die  Ergebnisse  der  staatlichen  l<okalbahuen  in  Bauern  im  Jahre  1887.  Die 
Finge  der  MeUaasaabaietarife.  Daa  Hntter'aehe  KilttmeterlHlletoystem. 

No.  14  n.  1».  Oktober  1888. 

Zur  Oeeeliiehte  dea  Yerkehreweaens  in  dem  bayerischen  und  dem  angrensenden 
österri  icbischen  Alpengebiet.  Pas  Rutter'sche  Kilometerbilletaystem.  Zur 
Frage  der  Aoabildnng  höherer  fiisenbahnbetriebsheamten. 

Bulletin  de  le  Commiieion  ieternetloiiele  do  Cengrte  des  ekemins  de  fer. 

September  1888. 

Di<3po8itions  generales  des  chemius  de  fer  secondaires.  Traction  des  cbemins 
de  fer  secondaires. 
Oktober  1888.  '  ^ 

L*applic8tion  de  la  loi  f^^rale  du  5  f^vrier  1887,  portant  r^glementation  de 
l'induftrie  des  transporta  aux  ^tata^Unis  d'Am^rique.  Freins  des  cbemins 
de  fer  so.  ondaires.  Les  accroissements  du  resean  ferr«^  clu  monde:  a  Le 
franssiht*ru  n :  h)  Ouvertüre  de  I«  liirne  de  Kniiiny-Krementchfiuk.  Circnlaire 
adreasee  aux  ailht'reuts  pour  leur  traiisrncttrt'  l'avant  projet  de  question- 
naire  de  la  troiüicmu  stission  du  Congret».  Avaut-projet  de  questionuaire  de 
la  troisieme  session  du  Congres.  Forme  arr^t^e  par  la  Commission  com- 


^uj ui.uo  uy  Google 


150  Bttcherschaa. 


1 


merciale  des  Etat 8- Unis  |>uur  ie  rapport  aimuel  des  compagnies  des  cbemine 
de  ÜBT.  Prix  «oeordte  pur  ITTiiioii  des  adminfitrations  dei  ehemiiu  d6  f«r 
allemandB. 

Bnlletfii  dn  ninlgtire  des  tmwtMK  iNAUe».  PiarlH. 
Jui  1888. 

Repertoire  des  leii  ponr  le  moit  de  jniii  19B6.  OnTerfcnree  des  oliemins  de  fer 
(jniii  1888).  Allemagne:  Räaiütets  d'eiploitetion  des  cbemiiM  de  fer  praesieni 
en  1886/87. 
Juli  1868. 

E^pertoire  des  lois  ponr  le  mois  de  jnillet  1888.  R^snltats  de  Texploitatif^n 
des  tramwars  franrais  en  1^47.  Rd.«ultats  de  rexploitation  des  chemins  de 
fer  franraig  d'intöret  local  pendant  les  anm'es  IfifiT  et  i-sti.  Longnetirs  des 
lignes  de  chemins  de  fer  ouvertes  a  lexpioitatiou  pendant  ie  inoii»  «ie 
jnillet  1888.  Soisse:  B^siütats  d'exploitation  des  ehendne  de  fer  en  188& 
AQgiiBt  1888. 

Repertoire  des  lois  ponr  le  moie  d^aoftt  1888.  Longneors  des  lignes  de 
ohemitts  de  fer  ourertes  k  rteploiteüon  (eoftt  IKS.  Relgtqne:  R^snm^  ceie- 
ptntif  dn  ntonTement  et  des  reeettes  des  eii«nins  de  fer  de  r£tet  bdge  es 

1885,  1886  et  1887.  Antriche-Hongrie:  R^soltats  gi^neranx  rrcxploitation  des 
chemins  Ac  fer  en  188S.  D^veloppement  des  chemins  de  fer  da  nonde  si 

Hl.  di'cembre  1886. 
September  1888. 

Doüni'Cf  statisnqiies  concemant  Ich  diff^^rentes  voies  de  commanioation  de 
la  France  pour  IB86.  Importatiuns  et  exportations  de  combusUbles  mineraax, 
mätftox  et  matdrisl  de  chemins  de  fer  (1.  semester  1888\  Tarifs  de  tnnsit 
et  d'ezportatien  ponr  les  ann^  1886  et  1887.  Longnenrs  des  Ugnes  de 
ehonins  de  fer  onvertes  k  l'eiploitfttion  (septembre  1886).  Monvement  des 
T0ysgetir8  et  des  marchandises  dans  les  gsres  (janvier  t  ferner  1888). 
Antriche:  Statistique  des  chemins  de  fer  ponr  1R%.  Resultats  g^n^rsii\  'ie 
rexploitation  pour  la  periode  de  IH77  11  1B86  Italic  T/rxplnitation  dn 
r^seau  des  chemins  de  fer  m^rldionanx.  Les  chemins  de  1er  viciuaux  beiges 
en  1887. 

Centralblatt  der  Banverwaltun^^r.  Berlin. 

No.  4^  bis  61.  Vom  27.  uktober  bis  22.  Dezember  1888. 

(No.  43:)  Aosrüstnng  Ton  Weichenlatemenflammen  mit  Zllndflammeo. 
(No.  49  nnd  fiO)  Znr  Bereehnong  der  Scliienenlsschen  (Mo.  61).  Verfaiuid» 
lokomotiTen. 

]>enteehe  Bnaseituig.  Berlin. 

No.  86  bis  M.  7om  97.  Oktober  bis  92.  Dezember  lfl88. 

(No.86d  Eisenbslingeleis  mit  stsabfireiem  Planum  (No.  99  —  94).  Der  nese 
Hnnptpersonenbslinhof  in  Trsnkftirt  a.  IL 

Ii'Äeononiftta  frufnls.  Paris. 

Mo.  49.  Vom  9a  Oktober  lfm. 

Les  rtenltats  de  Texploitation  des  tramwajs  en  France  pendant  Pannde  1887. 

»e  aXäo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersborg.  1888. 
(Vit,  98  bis  84:)  Ueber  die  Bev9lkening  Sibirieas  nnd  die  grolle  Ost-Sisea* 
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bahn.  Rede  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  über  die  Sibiriiiche  Eisen - 
b&hu.  (No.  8!>  bis  36:)  lieber  di»^  Frnpff  df's  Matprin!«?  für  Dampfkessel. 
Die  Holztrockenanstalt  in  den  l^iHeubuiinwagenwerksratren  in  Hortmund 
uud  die  kün»tlicbe  Holztrockuuii^  nach  System  Frer^t.  Betriebsberichte  der 
italiouBchfiii  Btoeiibtiiiieit  für  die  Jahie  1885—87.  Die  BefBiderangileiBtungeu 
der  Eisenbalmeii  in  den  leisten  Kriegen  (fortgeietit  in  No.  41).  (No.  87  bis 
88:)  Die  meehanische  SUtiatik  neek  System  Bonosti.  Ueber  die  Benntivng 
der  Eisen bihnwagen  mit  Rücksiebt  anf  Militärtransporte  and  die  Anforde- 
rungen des  aligemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes  bezüglich  des  direkten 
Güterverkehrs  (fnrt<,'e3etzt  in  No.  43)  (No.  H9 — 40:)  Ueber  die  Eisenbahn- 
scbnlen.  Die  erste  Reise  von  Bediensteteu  und  Re^ierungsaufsichtsbeaniten 
der  Nikolai-  und  der  Kybiu8k-i3olegoje-£i»eub&iin  zur  Besichtigung  der 
NnehberbsImeQ.  Uebw  Tinbehnen.  Die  Eisrabalmai  in  Australien.  (No.  41:) 
ErSAiiing  der  westliehen  Abthdlnng  des  Inyelidenlienses  des  Kaisers  Alex« 
ander  U.  für  Etoenbahnbedimtete.  VerbnndlokomotiTen  anf  den  hollSn- 
dischen  Eisenbslinen. 

Aigiaeariag.  London. 

No,  USO  bis  U1ML  Vom  19*  Oktober  bis  1.  Dezember  1888. 

^0.  1190:)  Liqnid  ftiel  on  locomotiTee.  Composite  carriage  for  the  (^reat 
Sonthem  and  Western  Bailway  of  Ireland.  (No.  1191,  1198«  1194,  1196:). 
The  Cable  Bailway  of  the  New  York  and  Brooklyn  bridge.  (No.  1191:) 
Coalowners  and  coalminers.  (No.  1193:)  Compound  horizontal  engine  at 
the  Glasgow  exhibition.  The  accideut  to  the  Czar's  traiu.  Eailway  brakes 
in  New  Sooth  Wales.   (No.  11Ö4;)   Employer  s  liabUity. 

Kngineering  News.  New  York. 

No.  4ii  bis  49.   Vom  20.  Oktober  bis  8.  Dezember  1888. 

(No.  42:)  En{»lish  Eailways  in  1W7.  Lessons  from  the  aceident  nn  the 
Paria,  Lyou-Medilerranean  Kaiiway,  A  british  criticif<ui  of  American  Rai Iway 
manageinent.  (No.  48:)  The  Glasgow  Central  Railway.  The  Chiguecto 
ähip  Kaiiway.  (No.  43,  46,  46 :)  The  Cauadian  l'aciiic  Railway.  (Nu.  jä:) 
Train  and  air  resistanee.  GonsoÜdating  Southern  Bailway  Systems.  i^No.  44, 
46^  46|  47:)  The  proper  relation  of  tiie  seetions  of  Bailway  wheels  and  rails. 
(No.  44:)  A  Bailway  dnst  abater.  (No.  45:)  Eleetrie  Bailw^sj  their  progress 
and  eost  The  Railway  Systems  between  Chicago  and  the  sea-coast.  North 
American«  in  Chili.  (No.  46:)  Some  valaable  train  resistanee  teste.  A  Trunk 
Line  war.  (No.  47t)  Tunnel  seetions:  Can.  Pa( .  Ry.  Electric  Kailways. 
The  Chilian  Railway  concesaion.  Prospects  ot  the  (trand  Trunk  Railway 
System  as  seen  by  its  President.  The  C.  B.  &  Q.  train  resistanee  tests.  The 
BaÜFay  system  east  of  Chieago.  (No.  48:)  Address  to  the  shareholden  of 
the  Grand  Trank  Bailway.  The  nanofactiire  of  and  spedfleationa  for  steel 
rails.  The  Oreatest  Bailway  eombination.  (No.  49:)  Ballroad  ganges  of 
the  World.  The  Cable  Railways  of  Kansas  City.  Operating  expenses  of 
Bnglish  and  American  Railroads  compared.  Railways  in  China  The  North 
and  South  American  constrnction  Company  in  Chili.  Railway  map  of  the 
Argentine  Republic.  Railways  in  Japan.  Report  of  the  Interstate  Commercp 
Contmission.  The  present  financial  statua  of  the  Panama  Canal  Company. 
The  work  of  the  Interstate  Commerce  Commisaion. 
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ülaser*8  Annalen  fSr  Gewerbe  und  Bttoweseu.  Berliu. 
Heft  ».   1.  November  1880. 

Eine  neue  Dampfheirong  fttr  Eisenbahnwagen.    Einiges  über  eogliscbe 

Eiaen1»Blinen.  Dnrchgebende  selbsttbstige  Bfenien  fQr  StrafsMibalmeii. 
Heft  10.  16.  NoTember  1888. 

Produktiona-  und  Preisvweinbaningeii. 
Heft  11.    1.  Dezember  1888. 

Einicrcs  nbor  eng'lische  Eisenbahnen.   Erfahrangaergebniaae,  betreffend  daa 

Latowski'srlir  I  »iiinpfläntewerk. 
Heft  12.   15.  Dezember  iböb. 

Einiges  über  englische  Eiaenbahnen. 

Dan  Uandela-Mnsenm.  Wien. 
No.  a  Vom  30.  Deaember  1888. 

Nordamarikaniache  PaciÜcbahnen. 

Jahrli&eher  fVr  Gaselsgebang,  Verwaltnnif  md  Volkswii'thachaft  im  Deutachea 
Reich.  Leipzig. 
Heft  4.  1888. 

Die  Yertretnng  der  wirtbachalllielien  Interesaen  bei  den  Eisenbahnen. 
0ucdHep%  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  10.  Oktober  188a 

Heber  Schneevenvehunsfen.    Ueber  die  auf  »It  r  St.  Petersburg- Warscbaner 
Eisenbahn    verwendeten    Schmierflüssip'keiton    für    Personen  waii^enachäen. 
Die  mechanischen  Anlagen  für  den  Bau  des  tiuranitunnel  (ächlufs  ans  Heft  9). 
Heft  11.  November  1888. 

Die  Koblenkriaia.  Einige  Worte  Aber  die  WaaaeraohJtden  am  Bahnkdrper 
der  transkaspischen  Eisenbahn.  Beiaebemerknngen:  I.  Die  üralbahn.  Znr 
Frage  der  Begelung  der  Wagcnbenutzong  auf  den  rassische  Eisenbahnen. 
Mifsstände  bei  den  nordamerikaaischen  Eisenbahnen  in  1887  n.  88.  (Sehlnis 
aus  Heft  9.) 
Jonrnal  des  chemlns  de  fer.  Pari8. 

No.  44  bis  50.   Vom  3.  November  bis  15.  Dezember  1888. 

(No.  44).  Les  recettea  des  chemins  de  fer  d'interet  !r<*nt^ral  pendaut  les  six 
Premiers  mois  de  1887  et  de  1888.   (No.  47).   Le«  gaiiiuties  d'interet. 

Äypu»Jii'  üüiHiciüpciBa  iiyxoii  couöiucui».    Sit.  Petersburg  18S8, 
No.  4S. 

Die  groAe  Katastrophe  ?om  17.  Oktober  1888  (Unfall  bei  Borki).  Statistik 
der  KrankbeitalUle  bei  den  Eisenbahnbediensteten  im  Bereiche  des  Vereins 

Deutscher  Eiaenbahnvi  rwultungen.     Diu  Bauarbeiten  am  Snram •  Tunnel. 
Die  Schienenwalzwerke  im  Ural  und  die  Industrieausstellnng  in  Jekateria* 
bnrg.  Ueber  daa  Beizen  der  LokomotiTen  mit  Petrolenm. 
Moniteur  des  int^r<^tfl  rnnterieln.  Brüssel. 

No.  101.    iti.  Dezember  1888.   La  Belgique  commerciale  et  ses  cbemina  de  fer 
en  1887. 

Monitore  delie  »trade  ferrate.  Torino. 

No.  42  bis  öO.   Vom  2().  Oktober  bis  15.  Dezember  iaS8. 

<No.  42 :)  1 1  viadotto  dl  Pademo  snlla  feirovia  Pente  8.  Pietro-Seregno.Statistiea 
meecanicft  Bonanni  La  rete  ferro viaria  dell' Aaia  Hinore.  ^No.48:)  H  serriaio 
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della  Mediterruuea  durante  le  feste  di  ßoma  e  >iapoli.  BUaucio  della  Mediter- 
rauea  per  l'esercizio  1887/a  Le  velociU  dei  treni  ferroviui«  in  lagbliten»  ed 
in  Ameriou  Fenovia  dd  Oottardo.  (No.  44:)  Nnove  costnisioni  deU*  Uedi* 
terraneas  Ferravia  del  Monte  Gmieroflo.   Lo  „statu  quo"  della  qnettione 

ferroviaria  davaati  al  cunsiglio  comnnale  di  Torina.  Ferrovie  Spaunnole. 
(No. 46:)  Le  concessioni  delle  linee  socondarie.  Cassa  peusioni  Alta  Italia. 
Concorrenza  ferroviaria  tra  il  «'anad'i  f  irli  Stati  rniti.  No,  U'r.)  Modi- 
firazioiii  a^'li  statuti  delki  Kott-  Mi'«litiTrt  Tn  a  (l<  ll;i  Ri-tv  Siciilu.  La  ven- 
dita  delle  terrovie.  (So.  4ti,  47,  Af^.  49,  tiii.j  bocieui  italiaua  per  le  »trade 
ferrate  del  Mediterraneo.  (No.  47:)  Le  ferrovie  in  Parlauento.  II  prodotto 
dei  centri  principali  della  Rete  Mediterranea.  (No.  47,  49:)  Le  ttamvie  a 
vapore  in  Italia  al  1  Oetobre  1888.  (No.  48:)  Prodotti  delle  ferrovie  (ingllo 
1888).  Associazione  tramviaria  in  Italia.  (No.  49:)  Le  eoncessioni  delle  ferro- 
vie air  industria  privata.  (No.  49,  50:)  Socit  t'i  Italiana  per  le  »träte  ferrate 
«lelli  Sicilia.  (No.  5():)  Le  Ferrovie  Santlii'i -  liurtrinnanero  e  'Iravellona- 
lutra  nei  consigU  cumunali  di  Intra  e  di  Toriuo.  l'rodotti  delle  ferrovie 
(Agosto  1HH8;. 

Oehterreichlsch«*  KisnibHlinzeitiin;?.  Wien. 

No.  44  bis  52.    Vnia  'in.  OkTolH-r  hh  S.'V.  lifz^mber  1B8R. 

("So.  44:)  (tedenkrede  aiit  »Itii  llolraili  AujL'ust  Oberniayer.  Die  Material- 
prütungsmascbiae  von  Emery.  Eisenbahnverkehr  im  August  1H88.  (No.  45:) 
Internationales  nnd  Vsterreichisches  Transportrecht.  Staatseisenbahnrath. 
(No.  46:)  Die  Vereinelenkaehsen.  (No.  47  und  48:)  Veber  Conponnd-Loko- 
motiven.  (No.  47:)  Eisenbahnverkehr  im  September  1888.  (So.  49:)  Ple 
EntwicklUDg^  des  dsterreiehischcn  Eiaenbahnwetion.s  unter  der  Regierung  Sr. 
M.  I(H  Kaisern  Franz  Joseph  I.  Nn.  r>0:  Die  äekundärbahnen  in  öacbsen. 
(No.  öu,  61,  52:)  lieber  Ihifailversicheruug. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  £i8enbnlinweB€Ba.  Wiesbaden. 
Krgttnzang»heft. 

Untersuchung  über  die  dv Hämischen  Vori»-jin<;f  iii  l'li'H<ii»'kfitsschicliten  al» 
(.irundlagen  für  die  Prütuug  und  WuUl  lu'ilMüii^eii  vertaiutiernder  Flüssig- 
keiten. R.  Abt's  Zahuradbahubetricb,  Zahuütauge  und  Zahnrad-Lokomotive. 
Dorchlanfende  Sehraubenradbremee  mit  Reibmngsantrieb.  DampflAntewerk 
von  Latowski  fdr  den  Nebenbabnbetrieb.  Der  Schienenrflcker  von  Banw. 
Zeichnerische  Brmittelnng  der  möglichen  Gesanuntiast  besw.  Geschwindigkeit 
der  Eist  nbahuzüge  für  die  normale  Personeuzuglokomotivo  der  prenfsischen 
Staatsball iKii.  (Jeischwindigkeittfuiesser  von  l^rni^ireniann.  Anfahrvorrichtung 
für  Verhuiiillokoniotiven,  Dampfölschniiervorrichtung  von  Wildemann.  Be- 
rechnung der  seitlichen  .\chsverschiebungen  bei  Lokomotiven.  Quer- 
schwellenoberhau  ans  alten  Eisenbahnschienen,  Bauart  E.  Schmidt. 

Railroad  Gazette.    New  York. 
No.  42.   Vom  19.  Uktub^r  ISöb. 

Locomotive,  Ohio  and  Mississippi  Railway.  Tiie  present  use  of  continuous 
heating.  The  Mad  Bnn  diiaster.  The  cost  of  rebnilding  locomotives.  Prin- 
dple  governing  Railroad  rates.  High  speed  and  heavy  trains.  CSontinnous 
heating  before  the  New  York  Bailroad  commissioners.  Quick  jonraejs  and 
Ihst  ramung,  New  England  Railroad  dnb. 
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No.  43.    Vom  26.  Oktober  1888. 

BaI.im-e(I  locomotive  valve,  Fall  Brook  Toal  Co.  Locnniotire  piston,  FaU 
Bruok  Cual  Co.  Patent  automatic  Bailroftd  cuttint^-off  .saw.  The  size  of 
express  eug^ioe  driving  wheels.  8ome  first  principles.  September  accidents. 
Steel  railä  and  specilications  for  their  manufacture.  Continaous  heating. 

No.  44.  Tpm  9.  November  168& 

Stadoii  disteat  signds.  Merehuits*  ezenrtioiui.  Bttls  «nd  wlieels.  The 
economy  of  high  pressure  steam.  Tranteoatineiitftl  rate«.  Dennmge. 
The  Illinois  Central  and  the  Standard  oil  easet,  Theoretaeal  aad  pracUcal 
efliciency  of  steanis  at  higli  {UrOMlire. 

No.  45.   Vom  :).  November  1888. 

Advisory  board»  iu  Europe.  American  and  Engiibh  locomotives.  Eailroad» 
in  British  India.  Hand  motiou  Signals.  The  NewTork  eommissioneni  and 
tbo  Coming  accideut.  BilU  of  lading  as  conclwWe  evidence.  State  Kailroad 
conunÜBion^a  report  New  mileage  to  oct  1.  Clearance  in  width  reqnired 
by  cars.   Retaiuing  walls. 

No.  46.   Vom  16.  November  1888. 

Exprp«!?  passenirrr  Incnmotive,  Lake  Short;  and  Michigan  Southern.  Kanawha 
Kiver  bridge.  Sei  timi  ol'  worn  rails:  Central  Pacific,  llailroad  questions  in 
France.  Examinations  ot  enginemen  iu  Alabama.  A  Standard  treight  truck. 
Fast  traine  in  Europe.  Haintmanee  of  way.  Selection,  inspection  aad  «le 
of  cemeat. 

No.  47.  Vom  98.  November  1888. 

Ptillmaan  Testibtile  eleeping  cars.  The  Railroad  of  Chili.  Tramps  aad  traia 
wreckinp.  Ptrontr  ^nd  weak  roads  under  tln>  Interstate  ('ommerce  Law. 
Coal  hurning- Western  Railroad  club.  Train  aad  engine  brakes-NewYork 
HMÜruad  club. 

No.  48.   Vom  30.  November  1888. 

Lake  Sbore  and  lOchigan  Southern  Rail  and  Joint.  The  Oissinger  alle. 
Long'a  electrie  semaphore  signal,  The  Baltimore  and  Ohio  report.  October 
accidents.  An  example  of  State  control  of  Railroad  bnüdiag.  Iron  in  ear 
co!i  rrn<  tion.  The  Chilian  contract.  Notes  on  ftael  aad  combastiea. 

No.  49.   Vom  7.  Dezember  1888. 

Railroad  values  under  tlie  Tuterstate  Conimpro«^  Act  The  „instructor  of  train 
Service.''  The  new  overlami  iruiu.  Chilian  Railroads:  Operations  and  control. 
Second  annual  report  ol  thc  luterittato  Commerce  Conunission.  Air-brake 
ralen  on  the  Chicago,  Burlington  and  Northern. 

The  Kailway  News.  London. 

No.  1294  bis  laOl.   Vom  20.  Oktober  bis  8.  Dezember  imi. 

(No.  1294:)  The  progressive  character  of  home  Railways  (No.  1294,  1295,  1297, 
laol:)  Bonnd  abont  Bailway  papen.  (No.  19M:)  The  coal  trade  of  the  eoantty. 
State  private  management  of  Baflways.  (No.  1296)  The  Interstate  Commerce 
Commissi«  n  ii>fx;:^  Argentine  RailtrairB  aad  the  govemment.  The  coli 
and  grain  traflic  of  German  Railways.  (No.  1297:)  The  coal  traffic  to 
London.  Kailway  If^'n^lation  in  Pmssia.  (No.  1298:)  The  Scottish  Railways. 
The  Canadian  Jtailua.v  act.  Railways  in  Que«'n.sland.  (No.  1299:)  Railwaj 
receiptet  aud  expenditure.  Scottish  iiailway  proäpuutä  for  1889.  The 
AmolcaaTniak  Line  war.  ^e  Lalea-Ofotea-Bidlway.  Rail wajt  ia  Victoria. 
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(So.  1299  u.  löitO-.j  VVLat  our  Raihvavs  cHrry.  iNo.  1300:)  American  and 
Canadian  liailways.  The  Americau  iruuk  Line  siiuatioo.  Report  of  tbe 
German  Minister  of  public  worin.  (So,  1801:)  The  Southern  BeUwaja. 
The  eoel  traflie  in  Lonilen.  The  American  Bail)^  r»tea.  Preminms 
for  laving  ef  nmlerinie,  roUing  etooh»  on  Centinental  Beilwajri.  Bailwe^ 
construction  in  Canada  in  1888.  The  food  snpplj  of  London. 
R«v«e  generale  des  chemins  de  Her.  Perit. 
8e|»tember  1888. 

Sur  quelques  disposition«  iiouvelles  pour  rencleuchement  et  ie  verrouillagi' 
des  ai^uilles  et  des  signanx.  Note  aar  rutüisation  dn  peraonnel  de  la  ?oie 
aa  cbemin  de  fer  de  Hermes  ä  Beaumont.  Lea  explosions  de  locomotives 
enrvennea  en  France,  en  Betgi^ne  et  en  Angleterre.  Essienz  oonvergente 
de  l'nnion  dea  dkemine  de  fer  aUeraanda  (Tereinalenkaehaai)  povr  TAtieules 
de  chemina  de  for.  D^veloppenent  des  rdaeanx  dea  dieniins  de  fer  des 
diff^rents  pays  du  glübe  de  1882  h  1888.  Resultate  comparatifs  de  l'ex- 
ploitation  des  chemina  de  for  francais  dMutörf  t  \i>r'.\\  p^tuiant  les  annäes  1887 
et  1R86.  Conaommation  des  rails  cn  France  de  lb69  ä  1887. 
October  188s. 

Les  dispcaitions  de  la  gare  de  Lougueau  et  l  emploi  de»  tilg  pour  la 
manoenvre  h  diatanee  dea  aignillages.  Lee  chemina  de  fer  de  la  Norr^. 
Yalve  antomatiqne  deatinde  h  mettre  en  conoordanee  Taction  eombinde  dea 
fteina  k  Tide  antomatiqnea  d'un  train  et  des  fireina  h  vapenr  de  la  locometiTe. 

Le«  tramvaia  diectriques  de  Besabrook  h  Newry  et  de  la  ville  de  Hambouqf. 
R^snm^  dn  rapport  dn  lin-ird  of  trade  sur  la  Inntrnenr.  la  sitnatinn  ftnancifere 
et  le8  resiiltats  generaux  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  da  Eoyaome« 
uni  pour  l'ann^e  1887. 

Sdiweizerieche  Banaeitong.  Zürich. 
Ko.  17.  Vom  27.  Oktober  1888. 

Chanin  de  fer  de  Tiäge  k  Zermatt 

Verordnuagabintt  des  k.  k.  Hnndelsnilnlslerlimia  fttr  Eisenbahnen-  nnd  Dampf- 
schilfiahrt.  Wien. 
NOb  12B  bis  149.   Vom  27.  Oktober  bis  22.  Dezember  1888. 

{'So.  2i}:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  li=«8.  (No.  IR?:'*  Vorbehalt 
der  Regelung  der  Tarife  durch  die  fie.setz^'oljunp.  i  No.  134:;  Staataeisen- 
bahnrath.  Protokoll  tiber  die  Sitzung  am  29.  Oktober  188H.  (No.  143,  144, 
146:)  Intemationalea  Uebereinkommen  über  den  EiaenbahnfirachtTerkehr. 
(No.  148:)  Statiatiaehe  Naehriehten  Uber  die  Siaenbahnnik  der  öaterreichiach- 
nngariachen  Honanhie. 

Wodianaehrift  dea  Saterreiehiaehen  Ingeniear-  und  ArebltektenTerelna.  Wien. 
No,  43  bis  47.  Vom  2t).  Oktober  bis  23.  November  1888. 

(No.  43:)  nip  rationellste  Spurweite  für  Schmalspurbahnen.  (No.  tT:)  Ent- 
wirkhinir  drs  Verkehrswesens  und  der  Verkehrsmittel  mit  dem  Baue  der 
£ii»enbaliiien. 

Zeitschrift  fUr  Eisenbahnen  und  Dampti»chiifahrt  der  österr.-nngar.  Monarchie. 
Wien. 

Mo.  44  bis  6t  Tom  98.  Oktober  bia  16.  Dezember  1888. 

(No.44:)  Der  neue  f^söaiache  Weatbahntarif.  Die  Landtage  nnd  daa 
Eiaenbahnweaen.    Das  Budget  dea  teterreidiiaehen  HanddiminiateriiunB 
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für  1889.  Du  Budget  des  unguiflchea  KommunikationraiiiiittariuiB«. 
(No.  46:)  Die  inbTeiitioiiirteD  Paeiflcbahiieii.  Seqnoatration  d«r  nuaiiiiteiieii 
Linie  der  Lemberg— CseniowitB—JasB3r-EiMnb«h&.    Die  Landtage  und  dt» 

Eisenbahnwesen.  (40:)  Ein  neues  ZahnradsyRteni.  Der  usterreichisch-nnga* 
rische  Eiaenbabnverkebr  im  September  1^88.  No.  47:)  Das  Eisenbahnun- 
glück hf'i  Borki.  (No.  47,  4H  und  4Ü:)  Die  Ausstellunsr  der  österrei.  }iis;ch<*n 
EiH«'nl)iiliiu  ii.  (No.  47:)  Die  neue  Refaktifiivcronliimi«;.  Zur  Se(|u«'straiioü 
der  ruiiiiiuiiicheu  Linien  der  Lemberg  —  Cxeruuwitz  —  .Iaäi>y- Eisenbahn. 
(No.  48:)  Die  Sisiek-KarlsUdter  Babn.  (No.  48  nnd  SO:)  StoatBeisenbaha- 
raih.  Sitsvng  Tom  S9.  Oktober  1888.  (No.  49  lud  60:)  Ueber  nordamerika- 
niflebe  Fahrlokrtoiayeteme  und  die  iUaerican  Ticket-Broker*»  Asaeeiation. 
(No  49:)  Erttlfoiing  der  Lokalbahn  Beicheuberg— Gabions.  (No.  5():)  Das 
Ki^enlmhnunglück  von  Grassano  vor  dem  italienischen  Parlament.  (No.  61:) 
7inn  !V»  jührif^en  Be=»taiid  der  transatlantischen  Dampfschiffahrt. 

Zeitschriti  tiir  Truii»purtweHeu  und  Stialssenbnu.  Berlin. 
Nü.  31  bis  36.  Vom  1.  November  bis  20.  Dezember  1888. 

(No.  81,  38  u.  83:)  Elektriecbe  Trambahnen  nach  dem  System  der  Hinte^ 
einanderschaltnng.  (No.  81:)  Untergmndbahnen  in  groAen  Stidten.  (No.  3% 
33,  34,  35  o.  36:)  Die  rationellste  Spurweite  fflr  Schmalspnrbahnen.  (No.  35:^ 
Die  elektrische  Eisenbahn  von  Bessbrook  nach  Newr>'.  Die  Frage  der 
Brüsseler  TrauilKilmcn  vor  dein  Kotninnnniratb.  (No.  36;)  SteigangSTOrhilt* 
nisse  bei  (It  kfrischen  Strafseubahnaulai^cn. 

Zeitung  de8  Vereins  (i«'ut«cbei*  Kigenbahiiverwaltuiigeu.  Berliji. 
No.  84  bis  100.   Vom  27.  Oktober  bis  22.  Dezember  1888. 

(No.  84  u.  90:)  Die  Eisenbahnansstelinng  in  Wien.  (No.  84:)  Die  aftchsisehen 
Eisenbobnen  in  1887.  (No.  86:)  Hermann  Sarraiin  f.  Eisenbahn  Weilburg- 
Laubuseschbach.  England  und  der  Snea-  und  Panamakanal.  Fahrgeschwin- 
digkeit auf  den  amerikanischen  Eisenbahnen.  (No.  86:)  Zur  Frage  der 
elektrischen  Zugbeleuclitung.  Die  Rcichseiseubahnen  in  Elsafs- Lothringen 
und  die  WiUielni  Luxembnrgfer  Kis.  ubalin  im  Hechnungs!jahr  in»*?  88. 
(No.  87  u.  HO:)  Ueber  die  DicnstunfÄhigkeits-  untl  iSterblicbkeitsverhältuisie 
des  Eisenhahupersonals.  (No.^7:)  Die  Rhöngebirgsbahuen.  qNo.88.*)  Wagen- 
mangel  und  kein  Ende?  Da«  EisMibahnnnglttck  bei  Borki.  (No.90:)  Ameri- 
kanisdie  Car  tmsts.  (No.  91:)  Die  Fremdwörter  im  Deutschen.  (No.  98:) 
Mafsregelu  gegen  Wagenmangel.  Einführung  einer  einheitlichen  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnzeit.  (No.  r>3:)  Zum  50jährigen  Jubiläum  der 
Eisenbalin  Brauuschweig— WolfenbUttel.  Zum  Wagenmangel.  Die  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  in  1H87.  (No  ai  )  Die  Fremdwörter  im 
Deutschen.  (No.  !>5:>  Unsere  Schnellzüge.  Nochmals  Wagenmangel.  (No.9G:) 
Italienische  Ausstellung  in  Berlin.  Die  östlicben  preursischen  Privatbshnen. 
Die  sibirischen  Eisenbahnen.  Vom  Panamakanat.  (No.  97  u.  96:)  Bau  und 
Betrieb  von  Lokalbahnen  im  rechtsrheinischen  Bayern.  (No.gS:)  Slektiisehe 
Vorrichtung  zur  Erkennung  der  vollständigen  Zugeinfahrt  in  Eisenbahn' 
Stationen.  Reform  des  Pcrsoneutarifs  auf  den  Eisenbalinen.  Ertrag  der 
einzelnen  Linien  des  sächsischen  EisenbahuuetxoK  im  Jahre  1H87.  Die 
italif-nische  Mittelmeerbahn.  (No.  99  u.  100:)  Zum  Güjiiliriirou  Jubiläum  der 
Düsseldorf— Elberlelder  Eisenbahn.  (No.  luu:)  Duplex-Lukomotiven. 

I).  r.).;-.  ,  (rti  *i>f>r«7r  rtr«  KriniKlich'  ii  Miril'trrlum«  >l»r  8B'«-nU!'-lii n  Artiriinü, 

^  «riaij  vuii  Juiiu.  bprioytr,  U«rltu  24.  —  Uiuck  vwu  U.  0.  Uvriaiann,  U«rlin  ti.W. 
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Von 

Dr.  Pieck,  Regierongirath  in  Altona. 

Die  Hambuiii-Altonacr  VerhiTiHuntrshahii.  welche  uoter  Hinzurechnung 
des  kürzen,  tkk  Ii  drm  Hahnhofe  der  Berliii-Hamhnrtrer  Eisenbahn,  dem 
sog.  „Berliner  Bahnhofe'^  in  Hamburg  hinüberführetidcn  Geieisanschlu-sses 
eine  Gesainintlänge  von  mnd  7  km  aufweist,  verbindet  in  nachstehender 
Reibenfolge  die  Hambnrger  Stationen 

Klosterthor, 
Dammthor  nnd 
Stemschanze 

mit  den  auf  Altouaer  Gebiet  belegenen  Stationen 

Schulterblatt  nnd 

■ 

Altona,  Haaptbahnbof 

nnd  ist  anfserdem  mit  einem  0,84  km  langen  Ansehlufs  nach  dem  Venloer 
Bahnhof  in  Hamburg  versehen. 

Die  ge^amnite  Strecke  ist  aul  dem  beigefügten  Uebersichtsplane  roth 
dargestellt. 

Die  Verhandlungen  über  die  Anlegung  der  Verbindungsbahn  hatt-en 
bereits  im  Jahre  1856  angefangen:  in  Folge  mannigfacher  Schwierigkeiten 
jedoch,  welche  sich  namentlich  der  Feststellung  der  Linie  auf  Ham- 
borgischeu)  Gchiete  entgegenstellten,  wurde  der  Bau,  dessen  Ausführung 
die  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  flbemommen  hatte,  erst  im 
Jahre  1864  begonnen,  dann  aber  so  gefördert,  dafs  die  aof  Ko.sten  der 
Altnna-Kieler  Bahn  hergesteilte  Holsteinische  Strecke,  vom  AJtonaer 
üaaptbahnhof  bis  Schnlterblatt,  am  90.  September  1865  eröffnet  werden 
konnte.  Der  fibrige,  dem  Hambargischen  Staate  gehörige  Theil  wnrde 
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im  folgenden  Jahro  vollendet  und  am  16.  Juli  ls<;<;  dfin  Vorkehr  ül»er- 
geben.  nachdem  der  Betrieh  von  der  Altouu-Kieler  Eiseubahu-Gcäclbchaft 
auf  3  Jahre  ^'^''^'^it^Gt  worden  war. 

In  dem  Pacbtvertrage  war  die  Beätimmang  getroffen ,  daTs  für  die 
ßet^rderoDg  von  irgend  einer  Station  der  gesanunten  Verbindungsbahn 
nach  einer  anderen  beliebigen  Station  derselben  Bahn  kein  höherer  Fahr- 
preis genommen  werden  dfirfe,  als  für  die  Person 

in    I.  Klasse  8  Schilling  =  0,eo  .4f, 

in   II.      ^     6      ^       =  0,45  ^  und 

in      III.  ,  4  ^  =  U,30 

Diese  Sätze  —  denen  eine  Durehschnittsentfernung  von  7,5  km  und 
somit  ein  kilometri8cher  Einheitssatz  von  0,ne  Jt  in  L,  O.o<-.  m  in  U.  und 
0,04  M  für  die  III.  Klasse  zu  Grunde  gelegt  war  —  wurden  jedoch  von  der 
Altona -Kit  K  r  Bahn  für  zu  hoch  angesehen  und  deshalb  Ton  vornherein 
in  nachstehender  Weise  erm&fsigt: 

a)  für  den  Verkehr  zwischen  einer  Hamburger  Station  der  Vei^ 
bindnngsbahn  nnd  Station  Schulterblatt  wurde,  unter  Zn- 

grundelegung  einer  Durchschnittseutfernung  von  4,5  km  der 
Preis  für  eine  einfache  Fahrkarte 

I.  Kl.  auf  0,45  ./^  (6  Schilling)  oder  u.io  .a  f-  d.  kuk 
II.  „     «  0,26    „  (3      ^         »   0,05   «  „ 

m.  ,   ^  0^16     (2    ,         0,0»  « 

festi^esetzt,  nnd 

b)  im  Verkehr  zwiM-hei»  einer  Hambursrer  Station  der  Ver- 
bindungsbahn und  Altona  —  unter  ZiiLirnrHir'ii'guiig  cintir  Eut- 
feruuug  von  7,5  km  für  eine  einfache  Fuhrkarte 

L  El.:  0,46  jg  oder  0,06     t  d.  km, 
n.   „    0,80   „     „   0,04  „ 

m.    „     0,295  „      „     0,03  „  „ 
für  eine  Rückfahrkarte 

i.  Kl.:  0,75  .s  oder  0,io  m  f.  d.  km, 

II.  „     a46  „     „     0,06  „  „ 
III.    „     0,80  0,04  „  „ 

berechnet. 

Mit  (h'Tii  1.  Januar  IHTu  yin^^  der  Betrieb  dos  Hamburgisehen  TheiU 
der  Verbinciuntisbahn  auf  die  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahn -Gesellschaft 
aber.   Die  bisherigen  Tarife  blieben  einstweilen  bestehen;  als  jedoch  die 
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UmrechniiDg  der  in  HambnrKor  Schilling  berechneten  Fahrpreise  in  die 
neue  Reichsw&hrung  uothwendig  wurde,  fand  auf  Grand  vorheriger  Ver- 
embanmg  zwischen  den  beiden  Verwaltungen  eine  anderweite  FesteteUung 
der  Sfttze  statt,  welche  die  nachstehenden  Preise  ergab: 

Es  koäteteu  von  jetzt  an  im  Verkehr 

1.  zwisciien  Hamburg  (Klosterthor,  Dammfbor,  Sternschaaze) 
und  S(  hu  iterblatt  und  zwischen  den  Hamburger  Stationen 
(K.,  D,  u.  St.)  unter  sich 

die  einf.  Fahrkarte  1.  Kl. ;  0,46 

welche  Betrüge  bei  Zugrunde- 
n    «       11        II-  n  0,90  ^     legung  einer  Entfernung  von 
„    »       r,       III  n  0,so  „  4,okmdenStaat8bahneinheits- 
die  Kuek&hrkarte  1  „  0,60  „     Sätzen  für  Personenzflge  ent- 
sprechen, 

^         „         II.  „  0,40  „  —  nach  Staatsbahnsfttzen  0,30  uK, 

III.        0,30  „  —      „  „  0,30 

2.  zwischen  Hamburg  (K.,  D..  St.)  und  Altona  Uau[)thuhnhof 

nach  Staatsbahusätzeu  wären  fär  7,5  km 
die  einf.  Fahrkarte  zu  berechnen  gewesen 

I.  KL:  0,60  Uf  0,tiO  uK 

II.  „  0,35  „  0,60 
in.         0.95  „  0,80 

die  H  III- kt ahrkarte 

l.  Kl.:  0,75  Jt  0,90 
II.    „    O.fiO  „  0,80 
Ui.    „     0,85  „  0,50 

Bei  diesen  Preiaen  hatte  sich  bereits  £ude  der  sechziger,  namentlich 
sber  in  der  ersten  Hälfte  der  siebziger  Jahre,  wo  es,  abgesehen  von  einem 
schwerfälligen,  langsam  sich  fortbewegenden  Omnibus,  an  sonstigen  billigen 
Befitrdenmgsmitteln  zwischen  den  beiden  Städten  noch  fehlte,  ein  recht 
reger,  stetig  zunehmender  Verkehr  auf  der  Verbindungsbahn  entwickelt 
Die  mit  dem  Jahre  1878  beginnende  Anlage  der  auf  dem  beigeffigten 
Phne  schwarz  dargestellten  Pferdebahnen,  welche  sich  nach  und  nach 
weiter  ausdehnten,  hatten  zur  Folge,  dafs  der  Verkehr  sich  von  der  Ver- 
bmdungsbahn  allmählich  abwandte.  Diese  Verkehrsabnahme  hielt  längere 
Zeit  an,  so  dafs  z.  B.  allein  die  Anzahl  der  von  Altona  nach  Schulterblatt 
flur  die  Verbindungsbahn  verkauften  Fahrkarten  von  18  701  (im  Jahre  1881) 
auf  07B4  im  Jahre  1882  und  2416  im  Jahre  1883  sank.  In  der  umge*> 
kehrten  Richtung  Schulterblatt-Alt<ma  wurden  im  Jahre 

11* 


»» 
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IbbJ  lUH'h  25  485.  im  .lalirc 

1882  nur  14  942  und  im  Jahre 

1888  nicht  mehr  als  6483  Fahrkarteo  verkauft. 

In  den  Beziehungen  zwischen  den  öbrigen  Stationen  trat  eine  noch-* 
malige,  ganz  besonders  auifillHge  Verkehrsabnabme  im  Jahre  1883  ein,  xo 
welchem  in  der  einen  Richtung  nur 

68  908  Fahrkarten  gegen     933  im  Vorjahre,  in  der  andern  nur 

32  831         „  „     44  244  im  Jahre  iss2 

verkauft  wurdoii,  wahrsciicinlicli  eine  Folge  der  im  Mai  1888  crfolcrten  rrlieh- 
iiclieu  Ermälsigung  der  i^'ahrpreise  für  die  Harn  bürg- Altouaer  Pferdebahn. 

Alfi  mit  der  VerataaUichong  der  Berlin-Hamburger  und  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahn  auch  die  Verbindungsbahn  in  Staatsbetrieb  übernommen 
war,  zog  die  neue  Verwaltung,  sobald  sie  die  Verhältnisse  einigermalsen  zu 
flbersehen  vermochte,  in  Erwfigung,  ob  und  in  welcher  Welse  die  Ver- 
bindungsbahn mehr,  als  dies  bisher  von  der  Privatverwaltung  geschehen, 
für  Zwecke  des  stftdtischen  Verkehrs  nutzbar  gemacht  werden  könne. 
Einer  solchen  Erwflgung  konnte  sieh  die  fiisenbahnverwaltung  umsoweniger 
verschliefsen,  als  die  Pferdebahnen  schon  damals,  insbesondere  in  gewissen 
Tagesstunden,  den  auf  sie  allem  angewiesenen  Verkehr  nicht  mehr  zu  bewäl- 
tigen vermochten.  Als  Vorbild  ffir  die  hiemach  auf  der  Verbindungsbahn  zu 
treffenden  Einriebtungen  hatte  man  die  Berliner  Stadtbahn  im  Auge  and 
/og  also  sowohl  eine  erhebliche,  den  Bedfirfnissen  der  Bevölkerung  ent- 
sprechende Vermehrung  der  Züge,  als  eine  angemessene  Herabsetzung  der 
Fahrpreise  in  Betraeht.  Sehon  die  Einlegung  einer  Reihe  neuer  Zuge  hatte 
eine  merkliche  Stt  imTuuij  des  Verkehrs  zur  Folge.  Mit  dem  1.  Juni  IHSo 
wurden  nun  auch  die  Falirpreise  unter  Berücksichtigung  der  ürtlirlicii  Ge- 
wohnheiten derart  festgestellt,  dafs  für  die  ganze  Strecke  Haniliurii-KIester- 
thor  bis  Aitona-Uaupthahiihof  lediglich  2  Zonensiitze  gelten,  dei-  eine,  uie- 
(Iriueic  für  die  Fahrt  von  einer  beliebigen  Station  bis  zur  nächsten  und 
zweitnächsten,  der  zweite  höhere  Satz  für  jede  weitere  Eutfernuug. 

Die  Preise  betragen  in  der  ersten  Zone: 

III.  Klasse,  einfache  Fahrkarte  10  4,  Ruckfahrkarte  15  4, 
II.      i,,  lo  y,  25  „ 

t«  20  ^*  9&  ff 

in  der  zweiten  Zone 

Iii.  Klasse,  einfache  Fahrkarte  15  4,  Hückfahrkarte  25  4, 
II.     M  «  11       Sit)  ,)  „  35 

I.      ..  .,  35  .,  60  „ 

Diese  Sät^e  kommen  auch  im  Vorortverkehr  der  Verbindungsbahn  mit 
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den  Stationen  biai  Blankenese,  Finneberg,  Friedrit-hsruh  und  Harburg  zur 
Einrechnung.  Die  Folge  dieser  Mafsuahmeu  war,  dafs  gleich  in  den  ersten 
Monaten  —  Juni  und  Juli  1886  —  mehr  als  doppelt  soviel  Fahrkarten 
Terkauil  wurden,  als  in  denselben  Monaten  des  Vorjahres.  Gleichzeitig 
stiegen  die  Einnahmen  schon  im  ersten  Jahre  der  Gültigkeit  des  neuen 
Tarifs  um  über  50  j>Ct.  Diese  Verkehrszunahme  hat  sich,  wie  die  nach- 
stehende  —  lediglich  den  engern  Lokaiverkehr  der  VerbindongsstationeD 
unter  sich  umfassende  ^  Uebersicht,  ergiebt,  andaueind  fortentwickelt.  Es 
bedarf  kaum  der  Erurfthnimg,  dass  die  St«igenuig  der  EinnabmeD  von 
einer  sehr  erheblichen  Steigerung  der  Betriebsausgaben  (für  die  vermehrten 
Zöge,  das  Personal  n.  s.  w.)  begleitet  war,  welche  sich  indessen  rechnnnga- 
mftfsig  schwer  feststellen  Iftfst.  Im  Ganzen  kann  indessen  wohl  angenommen 
werden,  dafs  die  Mehreinnahmen  die  Mehrausgaben  fiberstiegen,  somit  diese, 
die  Entwicklang  eines  eng  begrenzten  städtischen  Verkehrs  bezweckende 
Maßnahme  der  Eisenbahnverwaltuttg  auch  finanziell  von  gfinstigem  Erfolge 
gewesen  ist. 


Ansahl  der  aasgegebenen  Fahrkarten 

nach  den  alten  Sfttxen 

Einlache  Fahrkarteu 

BUckfahrkarten 

Im  (lauzeu 

Einnahme 

I  ' 

n 

III 

I 

u 

III 

Fahr- 
karten 

a 

Juni  .... 

"1 

152 

• 

385« 

12  351 

70 

1  290 

268 

2U  Ü77 

6  723 

55 

JaU  

m 

180 1 

4140 
8774' 

14886 
18474 

78 
69 

1828 

8667 
8906 

24062 
81896 

66091 
6869 

Angnet.  .  . 

1884 

Septembttr . 

141 ' 

SS78 

10686 

78 

1146 

2678 

17996 

4982110 

Oktober  .  . 

Ii» 

2  954 

9  487 

62 

1  179 

2  408 

10  218 

4  390 

65 

November  . 

117  i 

1 

2888 

7786 

41 

966 

2126 

13808 

8778 

86 

Deitenber  . 

118 

8911 

8780 

691  1198 

8649 

16786 

4906 

60 

1886. 

Januar  .  .  . 

120 

2921 

8812 

661  HOB 

2767 

16  788 

4  287 

16 

Februar  .  . 

80 

2445|  6718 
8984  ^  7868 

62 

999 

2231 

12  625 

3487 

46 

MRrs  

188 

66 

1198 

8667 

14788 

4108 

10 

April  .... 

146' 

8986 

11668 

64 

1442 

8996 

80686 

6649 

70 

136' 

8  938 

10  721 

37 

1442 

3  270 

19  546 

r>  447 

15 

164Ö 

3995-1 

122  ÖÜ4 

U;)     14  507 

34105 

213  793 

58-182 

70 
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J.  nud  II.  Zone 


Aiixahl  fl«r  aiisfrecrehenen  Fahrkarten 
nach  den  neuen  Sätsen 


Binlkehe  Fahrkarten 

1   .    U  lU 


Rttckfklirkarten 

I     II  m 


ImOanten 

Fahr- 
karten 


Einnahme 


18B6.  Juni  .  .  . 

Juli  .  . 

Sojitfinber 
Oktober  . 
November 
Dezember 
1887.  Januar  .  ■ 
Februar  . 
HSra  .  .  . 
April .  .  . 
Mai  


223 

252 
284 
28!> 
24(» 
211 
200 
2^ 

m. 

837 

431 ; 

4761 


7486 

8  347 
H  371 

7  :m 

7  344i 
6  310 
(>368 
8078 
7S81 
9I70' 
10473' 
19191 


26  760 
31  235 
H'J  970 

27  ÖÜ5 
26  330 

21  873 

22  521 
22  438 
90766 
26110 
81693 
87171 


94 
79 
«7 
Ö9 
101 
122 
134 
lOO 
190 
168 
190 
94S 


2  387 
2  484 

2  H54 
2  627 

2  735 
2 

2GÜ8 

3  034 
2890 
8306 
8667 : 
4982< 


9  952 
12519 
15  2Kj 
18  UM 
12  0r><l 
1 1  Üld 
1 1  hM 
1 1  5ij3 
10  491 
19668 
14404 
17878 


4B892 
54  916 
59  751 
r^l  ?87 
47  K)b 
42  r)77 

44  (MM) 

45  üül 
41  901 
61691 
60847 
71960 


3  354    99563  326360 


1Ü02.  35360  152  562 


616  bOi 


7  674  45 

8  883  35 

9  697  20 
S295  10 
7  704  30 
6866  20 
7  (Mi5  75 
7  405  5(> 
6  828  40 
8609  06 
9869  06 

11 661 '90 


100491  55 


1887.  Juni  .  . . 

Juli  

Angnat  . 
September 
Oktober  . 
Novenber 
Deaember 

1888.  Jaiinar  .  . 
Febmar  . 
März  .  . 
April  .  .  . 
Mai  ...  . 


898 
8S4i 
374  s 


818 1 
841 


876 

428 
494 
581 
592 1 


1 


194041 
19 188 1 
11 788 1 
U884 
10839 
9889. 
11068; 
11411 
10  726 

12  im 

14  606 
17  142 


4799.146977 


89  641 
46169 
48668 
86741 
84989 
80048 
88714 
81466 
28  744 
3-1  (1^2 
U)  3(M 
52021 


168 

167. 

104 

130  i 

148' 

176, 

174 

196! 

224 

182 

239 

246 


8976; 

8878 

8668 

8796 

8884; 

8674: 

8766; 

4449 

4816 

4  5W 

4  961 

6746 


18688 
99168 
91710 
18869 
17^ 
16870 
17049 
18411 
17  412 
19  793 
21  144 
94460 


76096 
84689 
81177 
70678 
67161 
59918 
66099 
66391 
61849 
71844 
81  825 
100906 


460496 


91981  60809  989986 


888917 


19 066  90 
18861  66 
19944  80 
11 977*06 
10687  06 
9667  16 
10897  10 
10766  40 
10049  — 
11600  70 
13210  05 
16994  96 


141! 


10 


1888.  Jnni  .  .  . 
Juli .... 

Oktober  . 
November 
Dezember 


634 
466 
377 
349 
«61 
421* 
694 


16  478 
16  164 
16  071 

16  900 

IS  519 
18  841« 

17  277 


48  8G0 
68  347 
58  736 
55  814 
55  05'.  t 
3^5^9 
46  002 


IM 
109 
R5 
IKI 
285 
166 
263 


5  026 
4  753 
6068 
68(M 

6  699 
4  768 
5982, 


24  823 

2^'  1 81 
80  m4 
2ii  t;8ti 

27  139 
22  636 
24  960 


96  843 
(107  978 
1110  871 
jltto  183 
il07  362 
79  936 
95078 


15  254  80 

u;of*.8  20 

17  336  70 

17  197  80 

16  9»KJ  .-0 
12  09s  54<> 
15  3S8  90 


8410(114768  860916 


1901  870691167871 


704746 


III  766  i  10 
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Noch  anscliaulicher  zpist  sich  diese  ganze  fßrmüch  spningweUe  Ver- 
kebr.sentwicklimg  in  der  bcit?»  lü^^ttMi  bildlichen  Darstellung. 

Nicht  ganz  in  demselben  Mafse,  jedoeh  in  immerluB  sehr  erfreulicher 
Weise,  entwickelte  sich  auch  der  für  die  HamborKer  Vorortsbeziehungett 
in  erster  Reihe  in  Betracht  kommende  Personenverkehr  zwischen  den 
Hambaiger  Stationen  der  Verbindungsbahn  nnd  denen  der  Blankeneser 
Strecke.  In  diesem  Verkehr  waren,  um  ntu*  einen  Monat  herauszagreifen, 
im  August  1865  nur  13021  Fahrkarten  verkauft,  während  im  August  1888 
bereits  ^754  und  im  August  1888,  der  sich  zum  grolsen  TheÜ  durch 
sehr  schlechtes  Wetter  auszeichnete,  23956  Fahrkarten  zur  Ausgabe  ge~ 
langten. 


Mit  dem  1.  Juni  1886  waren  die  neuen  Sätze  auch  auf  den  Zeitkarten- 
verkehr der  Verbindungsbahn  übcrtraeen  wurden,  und  dadurch  u.  a.  die 
nachstehenden  Sätze  für  Zeitkarten  zur  Einführung  gekommen: 


a)  L  Zone. 

1  Monat  1.  Kl. 

6,00  ji,  II.  Kl.  4,60  ui,  III.  Kl.  3/»  M 

3  Monate  „  „ 

13,00  „         „     9,76               ,«  6,60 

6    1)     ,»  „ 

23,00  „   „  „  16,co       „    „  11,00  „ 

9    »1     I«  i> 

31,00  „    „   „  23,86  „    „        15,60  „ 

40,00          „  30/»  „    „    „  20,00 

b)  II.  Zone. 

I.  Kl.  (für  welche  früher  Zeitkarten  überhaupt  nicht  bestanden) 

1  Monat     10,50  Ol 
3  Monate  22j5 
6  38,50 
9    ,|        64^96  •« 
12    „       70,00  „ 

II.  Kl.  III.  Kl. 

1  Monat  6,00  (gegen  den  früheren  Satz  von  9,oü .// )  4,50 . //  (gegen  6.oo  ^/ ) 
3Monate  13,00  „  (   „  „       „    „  25,80  „)   9,75  „  (   „  17,40  „  ) 

6     „    22,00  „  (   „      „       „       „       50,40  „  )  16,50  „  (   „  33,00  „  ) 
9     „    31,00     (9inonatl.Ab.frühernichtausgegebeu)  23,25,, 
12     „    40,00  „  (gegen  den  früherenSatz von 90^U^)  3O,0O„  (   „  60,00,,) 
Der  £rto|<r  dieser  Ermäfsigung  war  der,  dafs,  während  in  dem  Zeit- 
raum vom  1.  Juni  1886  bis  £nde  Mai  1886  zu  den  höheren  Preisen  1390 
Karten  mit  einer  Gfiltigkeitsdauer  von  2741  Monaten  und  einer  Kinnahme 
von  18208,1t  ur  ausgefertigt  waren,  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  1686  bis 
Ende  Mai  1887  zu  den  ermSJsigten  Preisen  bereits  1824  Karten  mit  einer 
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Oriltis:keits(lauer  von  6098  Monaten  und  einer  Kiimaliine  von  25  279,»5  M 
zui  Ausgabe  kamen,  sodafj?  also  in  dem  letztaut^efiilirten  Zeitraum  die 
Zahl  der  abonnirten  Monate  allerdings  um  mehr  aJb  lÜÜ  pCt,,  die  Kart«n- 
stm  k/.ahl  jedoch  nur  um  30pCt.  und  die  Einnahmen  nur  nm  40pCt.  gegen 
den  gleichen  Abschnitt  de«  Vorjahres  gestiefron  waren.  Am  h  im  folijfnden 
Jahre  hielt  die  Zunahme  des  Zeitkarten vt  rkelirs  mit  der  soustigeu  Ver- 
kehrsentwieklunii  auf  der  Verbindungsbahn  nirht  gleichen  Schritt.  Iiewegte 
sich  vielmehr,  im  (Jet^eu&utz  zu  letzterer,  mit  ein*  i  Knric:^  niikoit  vorwilrt?«. 
die  den  thatsächlichcn  Vorhältnissen,  iiiunentiich  den  niaunmlariicn  ircsrhaft- 
Hchen  und  geiscllschaftlicheu  Beziehungen  der  Nachharstädtc  nicht  entsprach. 
Bei  der  Regel niäfsigkeit  dieser  Beziehungen  war  gerade  beim  Zeitkarteu- 
verkebr  auf  eine  erheblich  gröfscre  Steigerung  gerechnet  worden;  es  mufften 
daher,  da  diese  au8l)lieb,  auch  tüe  neuen  Preise,  namentlich  der  II.  Zone, 
für  noch  immer  zu  hoch  erachtet  werden.  £&  wurde  deshalb  mit  dem 
1.  Mai  1888  eine  nochmalige  Ennäfsigung  des  Tarifs  und  zwar  in  der 
Weise  vorgenommen,  dafs  die  niedrigeren  Sfitze  der  I.  Zon»-  einfach  auf 
die  IL  Zone  übertrafen  worden,  und  somit  seit  dem  gedachten  Tage  f&r 
den  Gesammtverkehr  zwischen  den  Stationen  der  Yerbindangsbahn  ledig- 
lieh die  oben  zu  a)  aufgeführten  billigen  Abonnementspreise  znr  Erhebung 
kommen.  Damit  hat  sich  nunmehr  auch  in  den  Zei^arten  der  Verkehr 
entwickelt,  der  nach  Lage  der  örtlichen  Verhilitnisse  mit  Recht  erwartet 
werden  durfte.  Wie  sich  aus  nachstehender  Üebersicht  ergiebt  sind  in  den 
seit  Einführung  der  letzten  Tarifmalsregel  bis  zum  Scblufs  des  Jahres  1868 
vergangenen  8  Monaten  schon  nahezu  doppelt  soviel  Karten  ausgegeben, 
als  in  den  12  Monaten  yom  1.  Juni  1885  bis  Ende  Mai  1886,  wlüirend  die 
Einnahmen  um  75pCt.  höher  sind,  als  in  diesem  um  Vs  l&ngereu  Zeitraum. 

(Siehe  Taben«  auf  Seite  Iffi  «nd  ]fl&} 

Nach  all  diesen  Zahlenergebnissen  zeigt  der  Personenverkehr  auf  der 

Verbindungsbahn,  der  Ende  der  siebziger  und  in  der  ersten  Hälfte  der  acht- 
ziger Jahre  in  beständigem  Rückgang  begritFen  war,  seit  1885  und  nament- 
lich 1886  einen,  in  aufsergewöhnlichem  Mafse  .stetig  zunehmenden  Auf- 
.schwung.  Augenblicklich  vermitteln  in  j<Mler  Richtung  täLMidi  12  Personen- 
züge, von  denen  der  erste  Morgen.s  um  4  Uhr  22  von  ILunburg  und  um 
(i  Uhr  von  Altona,  der  letzte  Nachts  um  2  Uhr  von  Altona  und  um 
2  Uhr  ^  von  llamhiir^  abgeht,  die  Verbindung  zwischen  den  beiden 
Städten.  Dieselben  sind  so  srelegt,  dafs  damit  den  nach  d^'ii  »"»rtlichcu 
Einrirlitnniit'n  und  Leliensm'\v(»hnheiten  sich  ergebenden  Bcdürlnissen  des 
ge.schäftlicheu,  uesellscliaftliclipn  wie  auch  des  blofsen  Vergnütjungsverkehrs 
im  WesentlichtMi  Üechnung  Lit  irnuTn.  also  namentHch  ziun  ßeginn  und 
Schlafs  der  Schul-,  Geschätt^-,  Bürsuu-,  Konzert-  uud  Theaterstandeo 
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bequeme  Fahrgelegenheit  geboten  ist.  Eine  weitere  neiinensweithe  Ver- 
mehmng  dieser  Personenzüge  ist  zur  Zeit  nicht  thunlich,  da  aufser  ihnen, 
aliueüehcn  von  den  narli  Bedarf  zur  Ablassung  kommenden  Militär-, 
Virh-  and  (TÜterzügen,  täglich  36  regelmftfeige  Güterzüge  über  dieselbe, 
überall  nur  2geleisige  Strecke  laufen,  und  vor  allem  die  Bahjihofsanlagen, 
besonders  auf  den  Endstationen  Rlosterthor  und  Altona  durchaus  iinzii- 
linglich  und  namentlich  in  keiner  Weise  räumlich  ausreichend  sind,  am 
zu  gleicher  Zeit  die  Aufstellong  oder  Bereithaltung  einer  grOfseren  Anzahl 
von  Zfigen  za  gestatten.  Auch  der  Umstond,  daCs  die  Bahn  mehrfach  in 
den  belehtesten  Stadttbeilen  von  Hamburg  and  Altona  die  Strafsen  in 
gleicher  Ebene  kreazt,  and  somit  jeder  voruberMrende  Zag  den  Wagen- 
nnd  Falsgftngerverkehr  empfindlich  hemmt,  macht  es  nöthig«  dem  Betriebe 
gewisse  Grenzen  zu  ziehen.  Hit  Rücksicht  auf  den,  einen  erheblichen 
'  Bruchtheil  der  Gesammtzüge  in  Anspruch  nehmenden  Femverkehr,  den 
die  betriebsleitende  Verwaltung  nicht  einseitig,  lediglich  nach  OrtUehen 
Bedfirfnissen  regeln  kauv,  ist  es  femer  nicht  augftngig,  einen  festen,  wie 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  an  gleich  abgemessene  Zwischenräume  und 
eine  regelmäfsig  wiederkehrende  Minutenzahl  sich  bindenden  Fahrplan  auf* 
znsteUen.  Bei  dem  in  Aussicht  genommenen  Umbau  der  Verbindungsbahn 
ist  jedoch  die  Aufhebung  sämmtlicher  Kreuzungen  in  gleicher  Ebene,  sowie 
eine  derartige  Vermehrung  der  Geleise  geplant,  dafs,  wie  in  Berlin,  je  ein 
Paar  derselben  zur  ausschliefslichen  Bedienung  des  Stadt-  und  des  Fern- 
verkehrs Verwendunjr  finden  soll,  und  ebenso  wird  bei  der  Neugestaltung 
der  Bahuhüfe  dniaul  Bedacht  gi-norimH  ii  wnden.  dieselben  so  anzulegen, 
dafs  sie  zur  gleichzeitigen  Aufiiahiiie  eim  r  möglichst  grofsen  Anzahl  von  • 
Zügen  ll;tuiii  l)i('ti'ii.  Auf  dicst'  Weise  wird  es  möglich  sein,  den  jetjzt 
nocii  iiundeneii  Mängeln  des  Beli  icltes  abzuhelfen  und  damit  die  Ver- 
bindungsbahn zu  einem  Verkehrsmittel  /.u  mnclicn.  weh'hes  den  iin  «dne 
eigentliche  Stadtbahn  zu  stellenden  Anforderungen  voll  mMiüut,  sowie 
zugleich  der  Bedeutung  der  eisten  denls»  lien  llafenstadt  und  ihrer  Nach- 
barschaft, d.  Ii.  eines  8tädte^fd)ietes  enlspri(dit.  welches,  selbst  ohne  llin- 
zurechnuni;  der  an  Hamburg  auf  der  einen,  und  Altona  auf  der  andern 
Soitc  unmittelbar  sieh  anschllefsenden  Orte  Wandsbek  und  Ottensen  schon 
jetzt  über  600  OÜO  iüinwohner  zählt 
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Das  finanzielle  Ergebnifs  der  preufs.  Staatseisenbahnverwaltung 
für  das  Jahr  1.  April  1887/88,  verglichen  mit  Voiiahren. 


Vttn 

Schremmer,  Kecbnungsratb. 


Bereits  ijii  Laufe  des  Etatsjahres  1.  April  1887/88  berechtigte  die 
Vt  !  kf'hisriilwickliinpr  zti  di  r  Annahme.  daIV  der  etatsraäfsiee  üebersehnfs 
der  preulsischt  n  VcrwuUuiig  der  Eis<*iihaliuangelegenheiteii  tür  dku»  gö- 
DaDQte  Jahr  nieht  nur  errei.  hf.  soiideru  überschritten  werden  wünle. 

Die  Erwartungen  sind  durch  den  Rechnungsabschlufs  für  1887/88 
noch  übertrofTen:  letzterer  gestaltet  sich  gegenäber  den  Ans&tzen  des  Staats- 
haoshaltsetats  wie  folgt: 


A.  Für  Rechnung   dps  sta^tfs 
verwaltete  Eisenbahnen. 

Einnahme 


Illitliiii  lJ<lit.TS(:buf8 

Hiervon  ab  die  von  der 
Verwaltung  der  Eiseubahnan- 
gflletcenlietteii  •elbetfEeleisteten 

Zinsen  und  Tilgnngsbeträge 
für  die  mit  den  verstaatlichten 
Privatcisenbabnen  übern lonme- 
tten^nochungekUndi^ten  I  rioii- 
tfttfluHileihMi  u.  s.  w.  .  .  .  . 


bleibt  Uebenchnfs 


Na«h  dem 
Etat 


i'^-Jt  517  "(Xi 


292  5Ö1  603- 


ül»  ->--5  III 


22264646a  — 


Nach  dem 
Rechnunffs- 
abscMusae 


I 

732  130427  39 
369  237  432  15 


342  892995.24 


GL)  GHllHll  75 


87890688849 


Mithin  gegen  den  Etat 


mehr 
-4t  U 


I 


49  00273139 


weniger 


77867086 


60361 392.24 


1968«  86 


60  609  081 


«I  -  - 
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B.  Prlvateisenliahnen,  bti  welchen 
ier  StMt  bttbaillgt  lit 

Eianabine 

(Auflgaben  waren  aaf  diesen 

Abschnitt  nicht  m  ver* 
rechnen) 


mithin  Ff b«Tsi'hn l> 

C  Zentraiverwaitung  der  Eisen- 
taiimnieleieiilMHM  ein- 
MhltoMMl  dMEIanbalNh 

kommissarlate  zu  Berlla 

und  Jer  teohnischpn  Eisen- 
bahnschule  zu  Nippes. 

Einuahme 
Ausgabe 


mithiA  Znsohnfa 
(eine  Verredinnng  von  Ein- 
nahmen ans  dem  Eisenbahn- 
verkehre selbst  findet  bei 
Abächuitt  C  nicht  statt, 
daher  der  ZnaohnA)   


Danach  stellt  sieh  der  ge» 
simmte  UeberedtttTs  der  Ver- 
waltung fnr  1887/88  auf  .    .  . 

Anf  diesen  T'cborschufs 
kommen  auf  Grund  des  sog. 
Eisenbahngarantiegesetaea  Tom 
27.  März  1882  (Ges.  S.  8.  214) 
in  Anrechnang: 

a  zur  VfrzinsTinsr  der  Eisen- 
bahnkapitalbcbuld   .   .   .  . 

b)  rar  Ausgleichung  eines  De- 
Ilaita  im  Staatehanshalte, 

welches  andernfalls  durch 
Aull  ihen  gedeckt  werden 
müaste,  bis  zur  Hühe  von 

S900000  M  

(ein  Defizit  im  Staatshaus- 
halte hat  sich  hei  «lern  Rrch- 
nangsabschiusse  nicht  er- 
geben)   


zusammen 


sodafs  als 
Terbleibeu 


ReinUberschafs 


>!ach  dem 
Etat 


mm— 


123  7B0 
1  391  070 


1267  3iiÜ  — 


Nach  dem 

Rechnnngs- 

abschlnsse 


4 


140e996|a8 


Mithin  gegen  den  Etat 

mehr  weniger 
M  |4 


78618688 


140989688 


133B  42015 


1246  690  73 


222008602- 


l(Mi943  688  22 


2200000  — 


169  143  688  22 


52859613.78 


278808869 


64 


164876724,04 


164  376  724  04 


108992265  60 


78618Q88 


35020  68 
55649  85 


2062927 


51866687^ 


  1  


256696418 


2900000  — 


4  76696418 


56  132  651  82       —  i— 
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Dieser  Reinttbersehttf«  fin- 
det Verwendung: 

1.  nach  §  4  Abs.  3  No.  i  des 
GeseUes  vom  27.  März  1882 
(Ges.- 8.  8.  SU)  nur  pUn- 
mäfsigen  Tilgung  der  vom 
Staate  für  Eisenbahnzweoke 
vor  dem  Jahre  1879  ant- 
genommeneii  *  oder  selbst* 
BchnldnoriBeh  11beraomiiie> 
nen  Schulden   

2.  nach  §  4  Abs.  3  No  2  des- 
selben Gesetzes: 

a)  zur  Yerrechnnng  auf  be- 
willigte Anleihen  .  .  . 
(durch  diese  Verrechnung 
unterbleibt  die  andern- 
falle  snr  BeschafFang  des 
5:enannten  Geldbetraefe« 
erlorderliche  Rcgebuug 
von  StaatsBchnldver* 
Schreibungen) 

b)  zur  Deckung  anderweiter 
etatsaiftfsiger  Aufgaben 
des  BecbBungsjahres 



nach  i;  4  Abs.  3  No.  3  des- 
selbeu  Gesetzes 
sor  »nfiieiordeiitlicbeii  TU« 
grung  von  Staatsselmldeii  im 
Jahrft  18W  l»o  

i^die  Bestimmung  der  Ver- 
wendung des  rechiiungs- 
mafsii^en  Ueberschusnes  zu 
den  unter  2b  und  3  bezeich- 
neten Zwecken  erfolgt  durch 
den  Staatshanshallsetat  fttr 
IÖ89  90)   


3 


msammeii  wie  vorstehend 


Nach  dtin 
Etat 


418778107 


5289S8867 


4848866404 


Nach  dem 

Rechnungs- 
abschlasse 


418888245 


48780751 88 


Mithin  gegen  den  Etat 


mehr 


weniger 


108188 


43431482,86 


90169668  21 


8596999861 


35  9eSt908|61 


79  395567  65 


9896280688 


28  262  905  ä3 


52859618  78  10899226560  56l3266l'82f      —  - 

Noll  (It'iu  i^t'siimmleH  irclimuigsuiäfsigen  lieiuütterschnsst'  für  LSST 
weiden  «Irniii  i  Ii  über  HS  Millionen       theiis  zur  tliüisaciiücheu  Schuldeii- 
tilgung,  tlit'il>   /III    V*'n<'«li[iun*f  auf  bewilligte  Auleilieu,    welclic  der 
ScliuldtMitil^uMti  i;lt'irlt.-,telit.  V«jr\vendung  finden. 

In  den  Etatsjaliren  vom  1.  A*pril  1882  bis  Ende  März  1887.  auf 
welche  (l;is  l*jsenbaliiii::iranti»'gesetz  vom  27.  März  löö2  (Ges.-S.  S.  214) 
Aoweuduug  gefunden  hat,  .sind  dagegen  lolgeude  Ergebnisse  erzielt  worden: 
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Danach  übersteigt  der  ReSn&berschnfii  des  Jahres  1887/88  von  rand 
109  Millionen  m  den  höchsten  Reinfiberschafs  in  einem  der  fünf  Vorjahre 

—  in  1886  87  —  von  rund  68  Millionen  m  noch  um  41  Millionen  m. 

Der  in  den  seehs  Jahren  vom  1.  April  1882  bis  Ende  März  1888 
erzielte  lleiiiübersehufs  belauft  sich  im  Ganzen  auf  ruiid  338  Millionen  M- 
welcher  sämmtlich  zu  Abschreibungen  an  der  EisenbahukaijiiuLscUulti  bereits 
verwendet  i^t  oder  noch  verwendet  wird. 

Wird  femer  bt^nkksichtigt,  dafs  die  Verwaltung  der  Eisenliahn- 
atim'Iegrenheiten  während  der  sechs  Jahre  aus  Betriebsfonds  die  mit  den 
verstaatlichten  Privateisenhaliiien  übernommenen  Priorität sanleihen  sowie 
gewisse  Aktien  von  PrivateiM'iibsihnen  mit  einem  (Tesaiiimt aufwände  vou 
80  GB4  027,27  ^  planmafsig  getilgt  und  damit  um  den  gleieheu  Betrag  sich 
selbst  entlastet  hat,  so  erhöht  sich  der  nach  dem  Eisenltaimgarantie- 
«ieset/e  für  die  sechs  Jahre  mit  336  Miüiönen  ji  berechnete  Keinühersehufs 
auf  rund  416  Millionen  m  Durchschuittlidi  hat  demnach  die  Verwaltung 
in  jedem  der  sechs  Jahre  einen  Keiuüberschofs  von  rund  69  Millionen  M 
.  erzielt. 

Die  Eisenbahnkapitalschuld  betrug  am  Schlüsse  1887  8  unter  Berück- 
sichtigung der  nachträglich  zu  bewirkenden  Abschreibungen  an  dieser 
Schuld  aus  demin  188/78  erzielten  Reinüberschusse  (restliche  56  K^'2n')l.R2uir) 
noch  im  Ganzen   4 107  62a  765^77  M 

Dazu  treten  die  von  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahn-Angelegenheiten selbst  zu  verzinsenden  und  zu 
tilgenden  Prioritfttsanleihen  verstaatßchter  Privateisen- 
bahnen mit  dem  am  Schlüsse  1887/8  noch  nicht  ge- 
tilgten Kapitale  von   13137ei636^ 

sodaTs  die  gesammte  die  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
Angelegenheiten  belastende  Schuld  am  Schlüsse  1887,8  5  ^1 388 391,65  M 
betrftgt.  Die  Schuld  begreift  im  Wesentlichen  die 
Aufwendungen  ffir  die  Staatseisenbahnen,  doch  sind 
darunter  auch  die  dem  Staate  durch  Uebemahme  von 
Aktien  mehrerer  Privateisenbahnen  und  dergl.  ent- 
standenen Ausgaben  enthalten. 
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ErweltMiiiig,  Vomlltttiiiligulm  und  bestare  AiisrMiing  des 

preu8Si8cben  Staatsaisenbahnnetze»  im  Jahre  1889.*) 


Mit  dem  Gesetzentwurf  über  die  Erweiterung,  Vervollständig^ung  und 
heisere  Ausrnstun^f  des  Staatseisenbahnnetzes,  wel(*ber  mit  Allerhöchster 
Lrmarhiigiiijg  vudi  4.  Febmiir  dem  preufsischen  Landtage  vorgelegt**)  und 
durch  Besfhinfs  des  Hausts  der  Abgeordneten  vom  9.  Februar  1881»  der 
Budgetkoiiiiiii.s.sioii  zur  Vorberathung  überwiesen  ist,  Vi>llzieht  .sicii  ein 
wichtiger  Abschnitt  in  der  Entwicklung  des  preufsischeu  Nebenbahnwesens. 
Nahezu  zehn  Jahre  .sind  verflossen,  seit  die  Regierung  im  Oktober  1H7'J  mit 
d»  r  ersten  Verstaatlichungs vorläge  auch  den  ersten  Nebenhahiigesetzentwnrt* 
vorlegte  und  bicrhei  zugleicli  die  Gnindsflt/.e  für  den  weiteren  Ausbau  des 
vaterländischen  Kiseubaluinetze.s  entwickelte.***)  Mit  (ienuijtbuuus^  gedenkt 
die  Thronrede  bei  Ankündigung  der  neuen  Vorlage  der  Erfolge,  welche 
mit  der  DurchfühniiiL^  des  Staat  seisenbahnsystems  im  Alldem  einen  wie 
auch  im  Besonderen  durch  die  im  engsten  Zusjninueuhange  hiermit 
stehende  Förderung  des  Nebenbahnwesens  bisher  erzielt  worden  sind. 
Aach  die  Gegner  der  Verstaatlichung  werden  anerkennen  mftssen.  dafs 
die  grofsartige  Entwicklung ,  welche  das  Nebenbahnwesen  in  Preufsen 
seit  dem  Jahre  1879  genommen  hat,  nur  unter  dem  Staateeuenbahnsystem 
mOf^ich  gewesen  ist 

Der  neoe  Gesetzentwurf  —  seit  dem  Jahre  1879,  von  einigen  kleineren 
Vorbau  abgesehen,  der  zehnte  —  beansprucht: 


*)  Vergl.  Archiv  1804  £>.  116,  1886  8.  162,  1««6  ä.  882,  1Ö87      21B,  1888  S.  176, 
883,  567. 

**)  No.  89  der  DraeksMhen. 
Aiehiy  1884  8.  116. 
ArtMw  für  Bi*aiibfth«w«a«ii.  IflBO.  ig 
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L  snr  Erweiterang  de»  Staatseiseubahnnetzes: 

1.  darch  Herstellung  neuer 

Eisenbahnen   36248000      —  4 

2.  durch  Erwerb  des  Eigen- 
thums  der  der  Niederlftn- 
disoh- Westfälischen  Eisen- 
babngesellschaft  gehören- 
den EisenbahnsireckeD 
von  Winterawyk  nach  Bis- 
marek XU  von  Winterswyk 
naehBocholtf  soweit  die- 
selben auf  prenfsiflchem 
Staatsgebiete  belegen  suid 


6254251  uiT  47  >« 


zusammen  I 

U.  zur  Vervollständigung 
deä  Staatseisenbahnnet '/es: 

1.  durch  Anlage  theils  des 
zweiten,  theils  des  dritten 
und  vierten  Geleises  aul" 

mehreren  Bahnstrecken  .   13  694  000      —  4 

2.  durch  sonstige  Banaos- 

fOhrnngen   50527000  ^  —  4& 


zusammen  11 

in.  znr  besseren  Ausrüstung 

des  Staatseiseubahnnetzes 
durch  Anschaffung  von  Be- 

triebsmittelu  für  die  bereits 
bestehenden  Staatsbahuen  . 


64221000  M  —  4 


5UO0OO0Ü  M  ~  ^ 


insgesammt 


166723251     47  4 


A.  Erweiterang  dee  StaateetoenbaluinetMe. 
I.  Duroll  Hertteiluig  neuer  EiteibatanlMea. 

In  dem  Gesetzentwurf  wird  im  §  1  anter  No.  1  die  Ermächtigaug 
nachgesucht,  zum  Ban  folgender  Linien: 
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1.  von  Memel  Dach  Bajohren   1426000  m 

2.  von  Brombeig  nach  Znin   2980000  ^ 

3.  von  Nakel  nachKonitz  oder  einem  anderen  geeigneten 

Punkte  der  Linie  Schneidemilhl— Dirschan    .  .  .  5860000  ^ 

4.  TOB  Niniptsch  nach  Gnadenfrei   1140000  ^ 

5.  Yon  Ljchtenberg-FriedrichefeldenachWriezen  .  .  .  4000000  ^ 

6.  von  Johannisthal-Niederschönweide  nach  Spindlers- 
feld   215000  ^ 

7.  von  Schönholz  nach  Gremmen   1945000  ^ 

8.  von  JQterbog  nach  Treaenbrietzen   1820000  ^ 

9.  von  Biederitz  nach  Loburg   1900000.^ 

10.  von  £tger8leben  nach  FOrderstedt   1635000  „ 

11.  von  Oberröblingen  a/H.  nach  Allstedt   690000  ^ 

12.  von  Reinsdorf  oder  einem  in  der  Nähe  bele«j:enen 
Punkte  der  T.inie  Saniferliausen-Krfiu  t  nach  Franken- 
hausen (KyflFhüu.si'r)    ir>40<xx)  „ 

13.  von  Helmstedt  naeh  Oebisfelde   3  860  000 

14.  von  Arolsen  naeli  Corbach   192tHX)i)  ^ 

15.  von  Hemer  nach  Sundwig   180  ÜUO  „ 

16.  v«»u  Düren  nach  Kreuzau   524000  « 


zusammen   30  365  ODO  ^ 
und  mr  Betriebsmittel  (15000     für  das  Kilometer)    5888000  ^ 

zusammen  36^000 

zu  verwenden. 

Sftmmtfiche  vorbezeicbnete  Bahnen  sollen  nach  den  för  Eisenbahnen 
nntergeordneter  Bedeutung  malsgebenden  Bestimmungen  gebaut  und  be- 
trieben werden.  Die  Herstellung  der  einzelnen  Bahnlinien  ist  wie  bisher 
von  einer  angemessenen  Betheiiigung  der  Interessenten  abhftngig  gemacht 
und  demgemftfs  anter  Berücksichtigung,  einerseits  der  Leistungsfthigkeit 
der  Interessenten,  andererseits  der  fBr  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  er- 
wartenden Vortheile  und  endlich  der  Höhe  der  Grunderwerbskosten  be- 
«(timmt  worden,  dafs 

1.  für  die  Linien  unter  No.  1  bis  5,  8  bis  iü  und  iö  nur  der  crtorder- 
McIm'  (trund  und  lioden  unentgeltlich  hinzugeben  und  für  sänimtlit  he 
unter  No.  1  i>is  16  bezeiehiiete  Linien  das  Recht  auf  uiients^eltliche 
Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen  öffentlicheu  Wege  einzu- 
räumen, dagegen 

2.  zu  den  Baukosten  der  Bahnen  unter  No.  6,  7,  11  bis  14  und  16  von 
den  Interessenten  —  hinsichtlich  der  Bahnen  unter  No.  11  bis  14 
jedoch  nur  von  den  Interessenten  der  berührten  fremden  Staatsgebiete 


176  SrweitWQDg  u.  s.  w.  dea  prenliiiaeheii  StMtseisenbahniietjies  im  Jahre 

—  neben  der  unentgeltlichen  Hingabe  des  erforderlii^hen  Grund  tmd 
Bodens  noch  ein  unverzinslicher,  nicht  rückzahlbarer  Zaschofs  zu 
leisten  ist.  Derselbe  ist  bemessen  bei  der  Linie: 

a)  Johannistha! -NiedersehOnweide—Spindlersfeld  (No.  6) 


auf   4DO0OUK 

b)  Sßhönholz— Cremmen  (No.  7}  anf   170000  ^ 

c)  Oberröblingen  a./H.— Allstedt  (No.  11)  anf  ...  .  6OO0D  ^ 

d)  Reinsdorf— Frankenhansen  (No.  12)  auf   90000  , 

e)  Helmstedt— Oebisfelde  (No.  18)  anf   160000  „ 

f)  Arolsen-Erbach  (No.  U)  auf   80000  , 

g)  Daren— Kreuzau  (No.  16)  auf  .   76000  , 

Die   Bahnen   Ohenolilinirpn  a./H. —Allstedt    (No.    11).  iu-iiis(hir1"- 


iMaiikoTihausen  (No,  12)  und  Helmstedt — Oebisfelde  herülnvn  zum  LrrolVieü 
Theil  fremde  Stiuitsgebiete,  die  Bahn  Arolsen — Corhach  lieijt  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  aufserhalb  Preufsens.  In  den  mit  der  Grofsherzogl. 
Sächsischen  Regierung  zu  Weimar  der  Fürstlich  Schwarzhurgisehen 
Regierung  zu  HudoKstadt  und  der  Utirzi  L:li*  hen  Regierung  zu  Bi*aunschweig 
abgeschlossenen  Staatsverträgen  vom  21.  Dezemßer,  1.  Dezember  und 
30.  November  1888  haben  die  genannten  Regierungen  sich  zur  Zahlung 
der  betreffenden  Banzuschüsse  bereit  «Tklärt  und  zugleich  auch  die  unent> 
geltliche  Hingabe  des  erfordnlichen  Grund  und  Bodens  innerhalb  ihres 
Gebietes  —  Weimar  und  Rudolstadt  am  h  für  den  in  Preufsen  Ixdcsenen 
Theil  der  Bahn  —  zugesichert.  Für  die  im  Fürstenthum  Waldeck  in 
Aussicht  genommene  Bahn  Arolsen — Corbach  (No.  14)  konnte  von  dem 
Absehlufs  eines  besonderen  Staatsvertrages  abgesehen  werden,  da  nach 
den  mit  Waldeck  abgeschlossenen  sogenannten  Akzessionsvertrfigen  vom 
la  Juli  1867,  24.  November  1877  und  2.  Mftrz  1887  die  gesammte  innere 
Verwaltung  der  Fürstenthfimer  Waldeck  und  Pyrmont  auf  Preufsen  über^ 
gegangen  ist. 

Ueber  die  einzelnen  Linien  und  ihre  wirthschaftliche  Bedeutung  ist 
aus  der  Begründung  und  den  Denkschriften  des  Gesetzentwurfs  Folgeudes 
zu  entiH'lnm'ji. 

Die  i^),3  km  Imi^p  Bahn  Menn'l  —  Haj obren  soll  das  nördlich  der 
Stadt  Mcnx'I  >«ich  erstreckende  Hintrrland  «  rschliefsen,  dessen  Entwicklung 
unter  den  obwaltenden  Verkehrs-  und  Grenzverhältnissen  zurfickgeblieben 
ist,  und  insbesondere  das  Verkehrsgebiet  von  Memel  erweitem.  Die  Linie 
zweigt  von  der  Tilsit—Memeler  Bahn  ab  und  endet  bei  dem  dicht  an  der 
preufoich-russischen  Grenze  belegenen  Orte  Bajohren;  sie  liegt  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  in  dem  zum  Regierungsbezirk  Königsberg  der  Provinz 
Ostpreufsen  gehörenden  Kreise  MemeL    Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
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omfarst  190  qkm  mit  31000  Einwohnern,  welche,  al)[jcsehen  von  den  Be- 
wohnern fler  Stadt  Mcmel,  in  welcher  retre  t^cwcrliliche  und  Handels- 
thätigkeit  herrscht,  vornehmlich  Landwirthschaft,  Pferde-  und  Yiehzuebt 
betreiben. 

DiV  flnii  Interessenten  zur  Last  fallenden  Kosten  des  Gruiiderwerbs 
sind  auf  62  (W     die  staatsseitig  aufzuwendenden  ßaakosten  auf  1 426  000 
=  nmd  70  200  M  für  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  43,8  km  lange  Linie  Brom  berg— Znin  geht  von  Bromberg,  dem 
Knotenpunkt  der  Hauptbahnen  Schneidemühl  —  Thom  und  Inowmzlaw — 
Dirschaa,  aus  and  sehliefst  bei  Znin  an  die  durch  Gesotz  vom  7  M  ii  18B& 
zur  Ansf&hning  genehmigte,  zum  Theil  noch  im  Bau  befindlii  lie  Linie  Hoga^en 
— inowrazlaw  an.  Sie  ist  dazu  bestimmt,  den  von  den  Bahnstrecken  Brom- 
berg—Inowraziaw—Elseoau—Nakel— Bromberg  begrenzten  entwicUungs- 
fthigen  Landstriefa  anfznschliefsen,  besonders  aber  der  Stadt  Bromberg  ihre 
bisherigen  Verkehrsbeziehungen  mit  dem  afidlichen  und  südwestlichen 
Hinterlande  auch  nach  Inbetriebnahme  der  Eisenbahnen  Gneseo  —  Nakel 
und  Bogasen— Inowrazlaw  zu  erhalten.  Der  Anschluls  an  den  Schnitt- 
punkt dieser  beiden  Linien  bei  Elsenau  wQrde  zwar  für  den  Betrieb  der 
neuen  Bahn  manche  Yortheile  in  Aussicht  stellen,  die  Erreichung  des  vor- 
gezeichneten  wirthschaftlichen  Zweckes  indefs  nicht  in  dem  Hafse  sichern, 
wie  der  AnscbluTs  bei  Znin.  Von  der  Gesammtlänge  der  Bahn  von  43,8  km 
entfidlen  auf  die  im  Regierungsbezirk  Bromberg  der  Provinz  Posen  belegenen 
Kreise:  Bromberg  (Landkreis)  12,7  km,  Schubin  98,0  km  und  Znin  7,s  km. 
Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  urafafst  640  qkm,  mit  meist  Ackerbau, 
Vieh-  und  Pferdezucht  treibenden  30000  Einwohnern.  Ausgedehnte  Staats- 
und Privatwaldungen  werden  zugleich  erschlossen, 

Dii  von  den  Interessenten  zu  tnigenden  Kosten  des  (Trunderwerbs 
sind  auf  133  (M)0  m  geschätzt,  die  Baukosten  auf  29300ü0  M  =  rund 
66900      für  (las  Kilometer  veransi  lilagt. 

Die  /wLschen  Nakel  und  Könitz  geplante  72,6km  lange  Bahn  be- 
zweckt, den  von  den  Linien  Schneidcniiihl— Ivonitz — Laskowiz— Bromberg 
—Schneidemühl  l)egrenzt('n  Laiidstrii  h  niit'zuschliefsen.  Sie  bildet,  von  der 
Station  Nakf»!  an  der  Linie  Schneiden)  ulil  Bromberg  ansLjclieiui .  die  Fort- 
setzung der  «lurcii  (rrsctz  vom  21.  Mai  18!!i3  zur  Ausführung  genehmigten, 
bereits  dein  Bi-triehc  über«j:ehentMi  Biiiin  Gnesen --Nakel.  Hie  durchschneidet 
mit  etwa  31,2  km  den  zum  Regierungsbezirk  Bromberg  der  Provinz  Posen 
gehörenden  Kreis  Wirsitz,  und  mit  etwa  28,8  und  12,6  km  die  zum  Regie- 
rungsbezirk Marienwerder  der  Provinz  Westpreufsen  gehörenden  Kreise 
Flatow  und  Könitz,  üeber  den  Anschlufsimnkt  der  Bahn  an  die  Linie 
Schneidemühl— Dirschau  ist  endorfiltige  Entscheidung  noch  nicht  getroifen; 
6S  kommt  in  Frage,  ob  nicht  Tielleieht  zweckmftfoig  ein  sQdlich  von  Könitz 
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belegener  Punkt  zu  wühlen  sein  möchte.  In  diesem  Falle  wfirde  sich  die 
Baulänge  entsprechend  verringern  und  auch  der  Kreis  Könitz  auf  eine 
kürzere  Strecke  als  angegeben  durchsi-hnitten  werden;  aml»  könnte  dabei 
noch  der  Kreis  S(  lildchau  berührt  werdt  ii.  Den  Wünschen  der  Stadt 
Mrotschen  auf  uuniittt'lhare  Einbeziehung  in  die  neue  Bahn  konnte  nicht 
entsprochen  werdru ,  du  die  gewaliite  westliche  T.inie  von  Mrotscheu  den 
Kreis  Wirsitz  be.^i.ser  erschliefst.  Immerhin  snid  auch  bei  dieser  Lini^n- 
führung  Verkehr.serlei<iiterun^en  für  Mrotsclicn  und  Uni^e^fiui  /.u  erwart. -n. 
Das  Verkehrsgebiet  der  Balm  beträgt  etwa  (i20  qkni  mit  32  U  *)  l'^iiissoli- 
nern,  welche  sich  vnrwiegentl  mit  dem  Betriel)e  der  Landwirt lisehalt  und 
ihren  Nebens^ewcrben  beschäftiffeii.  Der  Hoden  ist  im  (ranzen  fnielitbar. 
Im  Kreise  Fiatow  herrscht  b  bbatter  Handel  mit  Fischen  und  Krebsen  aus 
den  daselbst  vorhandenen  zahlreichen  Seen.  Zum  Yerkehrsgebiet  der 
Bahn  gehören  auch  ausgedehnte  fiskalische  Waldungen. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Kosten  des  Gruuderwerbs 
sind  auf  B280QO  die  Baukosten  auf  ödöOOÜO  =  rund  73700  für  da« 
Kilometer  veranschlagt. 

Zur  weiteren  Erschliefsung  des  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Breslau — 
Camenz — Königszelt— Breslau  belegenen  firuditbareii  Landstrichs  ist  die  Fort- 
setzung der  von  der  Linie  Breslau— T'amenz  abzweigenden  Stichbahn  Strehlen- 
Nimptsch  zum  Anscblufs  an  die  Linie  Camenz— Königszelt  bei  Gnaden- 
frei in  Aussieht  genommen.  Die  Länge  der  Bahn  beträgt  8,skm,  wovon 
ungefähr  1,6  km  auf  den  zum  Regiemngsbezirk  Breslau  der  Provinz 
Schlesien  gehörenden  Kreis  Nimptsch  und  etwa  6,7  km  auf  den  zu  dem- 
selben Hegiemngsbezirk  gehörenden  Kreis  Reiehenbach  entfallen.  Das 
von  der  Bahn  unmittelbar  berührte  Yerkehrsgebiet  umfafst  etwa  10  qkm 
mit  6000  Einwohnern;  fOr  das  weitere  Verkehrsgebiet  kommen  die 
industriellen  Theile  des  Kreises  Reichenbaeh,  insbesondere  die  Stadt 
Reiehenbach  (7400  Einwohner)  und  die  Gemeinden  Langenbielau  (14400 
Einwohner)  und  Peilau  (7 100  Einwohner)  mit  hochentwickelter  Teztil- 
Industrie  in  Betracht.  Von  besonderer  Bedeutung  wird  die  Bahn  femer 
fär  das  niederscblesische  Kohlenrevier  sein,  dessen  Absatzgebiet  nach 
Herstellung  derselben  voranssichtlich  eine  wflnschenswerthe  Erweiterung 
erfahren  wird. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Kosten  des  Gnmderwerbs 
sind  auf  70000  uv,  die  Baukosten  auf  1 140 ODO  uy,  rund  139  ODO  m  für  da^ 
Kilometer  veranschlagt.  Die  Höhe  der  letzteren  hat  ihren  Gnmd  in  den 
durch  die  ungünstigen  örtlichen  Verhältnisse  bedingten  Hau.s(  liwierigkeit4?n. 

Die  von  Lichtenberg-Friedrichsfelde  nach  Wriezeu  geplante 
Bahn  bildet  die  Fortset/iing  der  dureh  Gesetz  vom  19.  April  18H6  zur 
Ausführung  genehmigten  und  im  Bau  befindlichen  baim  Wriezen — Jaedicken- 
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dorf  in  der  lüchtiuig  auf  die  Reithshauptstadt.  Sie  zwni^X  hei  Lichtenherg- 
Friedrichsfelde  von  der  Linie  Berlin — Cüstrin  alt  und  mündet  hei  Wriezen 
in  die  Linie  Anfjermfinde— Frankfurt  a.  0.  Die  Hahn  soiJ  uitht  allein  daa 
dnn  h  Wohlstand  aus^jrezeiehnete  Gebiet  /.wüschen  iim  Bahnlinien  Berlin— 
Eherjjvvaitlf.  Berlin  — Werbiir  nnd  Eherswalde — Werbi^^  dem  grofsen  Verkehr 
er«ohliefsen,  sondern  aui  h  /.wisclicn  Wrii-zcn  und  dem  von  der  Strecke 
Wriezen — Jaedickendorf  aufges(  Iilii>senen  V<m  I  •  In lii»^t  mit  dem  IVncht- 
ban-n  Oderl»ni»-h  einerseits,  und  Berlin  andrerscit.s  eine  ahfrekfir/.le  und 
verbesserte  Verbindung  herstellen.  Von  den  in  Frage  gekonnnenen 
Linien  über  Wenunichen  un<l  i1her  Alt-Landsherg  und  StranMyers:  inusste 
der  Linie  über  WerneueluMi  der  Vorzug  gegeben  werden,  da  dieselbe  zur 
Erreichung  des  vorgezeichneten  Zweckes  geeigneter  erscheint,  als  die 
Linie  über  Alt-Landsberg  und  Straufsberg,  welche  sich  der  bereits  be- 
stehenden Hauptbahn  Berlin- -Cfistrin  bis  auf  nur  geringe  Entfernungen 
nähern  und  nur  einem  verhältnifsniafsiii  kleineren  Gebiete  zu  Gute  kommen 
würde.  Die  neue  Bahn  ist  ungefiilir  5.').=;  km  laug,  sie  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Potsdam  der  Provinz  Brandenburg  und 
durchschneidet  die  Kreise  Nieder-Barniin  und  Ober-Barnim  mit  etwa  20,5 
und  8&,8km.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  kann  auf  580  qkm  mit  IGCXO 
Einwohnern  angenommen  werden.  Die  Haupterwerbszweige  der  Bevöl- 
kerong  bilden  Ackerbau  und  Viehzucht,  welche  durch  meist  gute  Boden- 
beschaffenheit  begünstigt,  rege  betrieben  wird.  Im  Verkehrsgebiet  smd 
ausgedehnte  Staats-  und  Privatwaldungen  belegen  (mehr  als  ein  Viertel 
des  Grebiets  ist  mit  Nadelholz  bestanden). 

Die  Ton  den  Interessenten  zu  fibemehmenden  Kosten  des  Grund- 
erwerbs sind  auf  438000  jf  anzunehmen.  Die  Baukosten  der  Bahn  sind 
auf  4000000  oder  rund  71  700  Jt  f&r  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  ungefthr  4 km  lange,  bei  Johannisthal-NiederscbOnweide 
von  der  fierlin-GOrlitzer  Bahn  abzweigende  Bahn  nach  Spind  1er sfeld 
liegt  durchweg  im  Kreise  Teltow  des  Regierungsbezirks  Pot^m  der  Pro- 
vinz Brandenbarg.  Sie  ist  dazu  bestimmt,  dem  auf  dem  linken  Ufer  der 
Spree  und  der  Dahme  belegenen  Theile  der  Stadt  Cftpeniek  und  ihrer  Um- 
gehend die  Vortheile  eines  unmittelbaren  S<'hienenanschlusses  zu  verschaflFen. 
Bei  der  Wahl  der  Linie  und  des  Endbahnhofes  Spindlersfeld  ist  auf  die 
ilöglichkeit  späterer  F<ulsei/uiig  der  Bahn  Kfn  ksirht  genommen.  Da^ 
Vprkehrsgebiet  umtafst  den  zwischen  der  neuen  Linie  und  dem  Spreelauf 
Verbleibenden  LaiuUtreifen  von  rund  1,4  qkm  mit  etwa  5(T)0  Einwohnern, 
in  welcliein  lebhafte  industrielle  Tliätiukeit  herrs<'ht.  Besondere  Vurtheile 
8itid  von  der  Jieuen  Balm  für  den  südlit  lien  i  heil  der  Stadt  Cftpenick  zu 
erwarten,  der  z.  Z.  ge^en  j*.  >  km  von  der  nächsten  Bahnstation  entfernt 
ttud  mit  derselben  durch  einen  Weg  verbunden  ist,  auf  welchem  zwei 
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Spreebrücken  mit  SchiffK<lHn  hUlsseu  liegen,  deren  häufige  Benutzuns;  d^a 
Verkehr  erheblich  erschwert.  In  das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  entfällt 
auch  ausgedehnter  forstfiskalischer  Besitz. 

Die  atilser  dem  Baarzoschnfs  von  40QOO  M  den  Betheiligten  zur  Last 
fidienden  Kosten  des  Gnmderwerbs  sind  auf  15000uv,  die  Baukosten  auf 
965000 =  rund  63800  M  fkc  das  Kilometer  vennschlagt 

Durch  die  Herstellung  der  aus  der  Berliner  NordbaJin  abzweigenden 
Stichbahn  Schönholz^-Gremmen  wd  bezweckt,  dem  nordwestUdi  von 
Berlin  zwischen  den  Eisenbahnstrecken  Berlin  —  OranieDburg  und  Berlin 
— Nauen  belegeaeo  gewerbsreichen  und  zum  grOfeeren  Theil  auch  in  land- 
wirthschafilicher  Beziehung  sehr  ertragsfähigen  Hinterlande  den  zu  seiner 
besseren  Entwicklung  uothweodigeu  Schienenanschlufo  zu  gewfthren  ond 
der  aus  der  Stadt  Berlin  nach  der  n&heren  Unigegend  hinausdrängenden 
Industrie  und  Bauthätigkeit  ein  neues  zu  Ansiedehingsz wecken  geeignetes 
Gebiet  zu  eröffnen.  Die  ungefähr  33,9  km  lauge  Balm  durchschneidet  die 
zum  I\t';<ieruug6lH  ziik  Potsdam  der  Provinz  Brand»  nlmrg  gehörenden  Kreise 
Kicderbamim  und  OsthaviUand  mit  14,3  uiui  10,9  kin.  fjueiu  Autratii-.  die 
Bahn  nicht  bei  Schönbolz  aus  der  Berliner  Nordbalm.  sondcni  bfi  Spandau 
aus  der  Berlin-Hambursjer  Balm  ali/weifjon  zu  lassen,  kniuite  nidit  ent- 
s|)ntrht'M  werden,  da  bei  «liest  r  l.iiiKMiliihiun^  das  unmittelbare  Huitnlaiid 
Von  Berlin  mit  seinen  verkehrsreirln'n  Vororten  unberührt  bleiben  und  da- 
durch ein  Hauptzweck  der  geplanten  Stichbahn  verloren  liehen  würde. 
Das  Verkehrsgebiet  der  neuen  Bahn  umfatst  350  qkm  mit  30  ijJÜ  Ein- 
wolinem.  welche  in  dem  Landstrich  bis  Velten  vorwiegend  Handel,  Gewerbe 
und  Industrie,  in  dem  dahinter  liegenden  (rel)iet  vorwiegend  Ackerbau  und 
Viebzucht  betreiben.  In  das  Verkehrsgebiet  entfallen  auch  ausgedehnte 
Staatswaldungen  und  Domftnen. 

Die  den  Interessenten  neben  dem  BauzuschuTs  von  170000  m  zur 
Last  fallenden  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  199000  die  Bau- 
kosten auf  2 116 000 UV»  rund  62400  M  für  das  Kilometer  veranschlagt 

Die  von  Jüterbog  an  der  ehemaligen  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn 
nach  Treuenbrietzen  geplante  Bahn  soll  die  in  der  Mark  Brandenburg 
zwischen  den  Bahnstrecken  Berlin-Gnterglück  und  Berlin-Wittenberg  be- 
legenen Stadt  Treuenbrietzen  und  ihr  Hinterland  an  das  Eisenbahnnetz 
anschliessen.  Bei  der  Wahl  der  Linie  und  des  Kndbahnhofes  ist  auf  die 
Möglichkeit  späterer  Fortsetzung  Kficksleht  genommen.  Die  ungefthr 
20,1  km  lange  Bahn,  wovon  etwa  8,1  km  auf  den  Kreis  Jflterbog-Lueken- 
walde  und  12,o  km  auf  den  Kreis  Zauch-Belzig  entfoUen,  erschliefst  ein 
Verkehrsgebiet  des  Regierungsbezirks  Potsdam  der  Provinz  Brandenburg 
von  etwa  2(iO  qkm  mit  nahezu  110(X)  Einwohnern.  Die  Stadt  Treuen- 
brietzen mit  nahezu  5000  Einwohnern,  trüber  bekannt  durch  blühende 
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Tachmacherei,  hat  durch  ihre  Abgesililossenheit  von  dem  immer  mehr 
entwickelten  Eisenbahuuetz  gelitten.  Di  m  mk  linlni  winf  di»'  iTxlHstrielle 
und  gewerbliche  Thüti2:keit  anfs  N^oiu'  zur  hintwirkluiiLC  briiig«'!!.  i'ür  die 
Militärverwaltung  ist  die  Bahn  wichtig  durcli  deu  Auschlufs,  welclieu  der 
Artiilerieschiefsplatz  bei  Jüterbog  erhält. 

Die  den  Betkefljgten  zur  Last  fallenden  GmnderwerbskoBten  sind  anf 
IQBQOO  UV,  die  Bankosten  anf  1320000  uv,  rund  65700  m  für  das  Kilo- 
meter veranschlagt. 

Di'j  «XL'plante.  ungefähr  26,6  km  lüaiic  Stichbahn  von  Biederitz  an 
der  Linie  Mugdelmr^-düterglück  nach  Lohn rt::  i>^t  beistimmt,  für  den  nord- 
östlich dieser  Linie  beb'genen  Landstrich,  wt  b  her  sowohl  in  srewerblicher 
als  auch  in  landwirthsehat'tiiclier  Beziehung  fast  (lurcbwej;  schon  auf  einer 
hohen  Ent\vjclJiinLi>,>tufe  steht,  die  nothwendicccn  Vorbcdingnniicn  für  die 
weitere  Entfaltung  seiner  wirthschaftlichen  Kräfte  /u  sclmtVen.  Die  Bahn 
hesrt  in  ilirer  tjanzon  Ausdehnung;  in  dem  zum  I»ei;ierungsbezirk  Maicdeburg 
der  F*rnvinz  Sachsen  gehörenden  Kreise  Jeriehow  I.  Vor  dem  sonst  noch 
in  Frage  gekommenen  Anschlufs  an  die  Hauptbahn  bei  Königsborn  mufste 
dem  Anschlnfs  bei  Biederitz  <ier  Vorzug  gegeben  werden,  weil  diese  Linie 
den  vorwiegend  nach  Magdeburg  gerichteten  Verkcdirslx  zitdmngon  der 
Gegend  am  meisten  entspricht.  Das  zu  erschliefeende  Verkehrsgebiet  um- 
fafst  etwa  320  qkm  mit  ungefähr  18000  Einwohnern.  In  dasselbe  fällt 
Buch  nicht  nnbedentender  fiskalischer  Forstbesitz. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
auf  266000  UV,  die  Bankosten  auf  1900000  rund  71400  ffir  das 
Kilometer  veranschlagt. 

Die  von  Ktgersleben  nach  FArderstedt  ir^'plante  Nel)enbahn  soll 
den  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Blumenberg-Stafsfurt  und  Schouebeck- 
Stalsfurt  belegenen,  durch  hervorragende  Fruchtbarkeit  des  Bodens  und 
hochentwickelte  Industrie  ansirezeichaeteu  Landstrich  der  Provinz  Sachsen 
(Regierungsbezirk  M;!i;deburg)  weiter  erschliefsen.  Die  Länge  der  Balm 
betragt  ungefilhr  17,7  km,  wovon  auf  den  Kreis  Wanzleben  etwa  ld,2  km 
und  anf  den  Kreis  Galbe  etwa  4,5  km  entfiallen.  Die  Bahn  benutzt  von 
£tgersleben  bis  Wohnirsleben  anf  eme  Länge  von  etwa  4^8  km  die  dem 
Brannkohlenbergwerke  „Eonsolidirte  Sophie**  bei  Wolmirsleben,  und  von 
Unsebnrg  bis  Förderstedt  auf  eine  Länge  von  etwa  6,4  km  die  den  Brann- 
kohlenbergwerken „Johanne  Henriette**  bei  Unseburg  und  „Konsolidirte 
Marie**  \m  Atzendorf  gehörenden  Zechenbahnen.  Durch  entsprochende 
Abmaehnngen  mit  den  Gewerkschaften  ist  die  üeberlassung  desjenigen 
Thfiiies  ihrer  Grubenbahnen,  welcher  mit  der  neuen  Bahnlinie  znsammen- 
tUlt,  gesichert. 
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Das  Verkehr8fi('biüt  der  Bahn  idlRIfst  etwa  80  qkin  mit  rund  11000 
Eiuwohuc'i  Ji.  bedeutenden  Zuckerfabriken  und  Braunkohlenerruben,  fiska- 
lischem Domänenliesit/  n.  s.  w.  i)io  den  Interessenten  zur  Last  fallenden 
GnmderNverl).sko.st('n  sin<l  auf  2fö  (XK)  ^/  veranschlagt.  Die  Baukosten  be- 
tragen, unter  Benirksiehtiguug  der  mit  den  betreffenden  Gewerkseb  üten 
wegen  Ueberlassung  ihrer  Zeilienb;dinen  getrolTeneu  Abmachungen, 
1535000  UK,  nuid  SüTUT)  Ui  lur  das  Kilometer. 

Die  von  Oberröblingen  a.  11.  an  der  Linie  Sangerhausen — Erfurt 
nach  Allstedt  geplante  Bahn  ist  zur  Erschliefsung  des  zwischen  der 
unteren  Unstrut  und  den  Bahnlinien  Halle— Cassel,  Sangerhausen — Krturt 
und  Oberröblingen  a.  See— Querfnrt  belegenen,  in  landwirthsrhaftlicher  und 
gewerblicher  Beziehung  bereit«  gut  entwickelten  Landstrichs  bestimmt. 
Von  der  etwa  7,8  km  langen  Bahn  entfallen  gegen  2,s  km  aof  den 
preufsischen,  zum  Regierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  Sachsen  ge- 
hörenden Kreis  Sangerhausen  und  ungeföhr  5,6  km  auf  die  grofsherzoglich 
aaehsen-weimarische  £nklave  Allstedt  Das  zu  ersvhiiefsende  Yerkehrsgebiet 
umfafst  die  ganze  weimarische  Enklave  Allstedt  und  einige  angrenzende 
Gemarkungen  des  preuTsischen  Kreises  Sangerhausen  im  Gesammtumfange 
von  etwa  120  qkm  und  rund  10000  Einwohnern.  Der  Boden  ist  zumeist 
von  grofser  Fruchtbarkeit  Hinsichtlich  der  Linienführung,  welche  so 
gewShlt  ist,  dafs  die  Möglichkeit  einer  späteren  Fortsetzung  der  Bahn 
offen  bleibt,  kommt  ffirj  den  bei  Oberröblingen  belegeneu  Theil  eine 
Benutzung  des  der  Zuckerfobrik  daselbst  gehörenden  Anschlufsgeleises  in 
Frage.  Die  endgültige  Entscheidung  bierflber  hängt  noch  von  weiteren 
technischen  Ermittelungen  und  Verhandlungen  mit  der  Zuckerfabrik  wegen 
Ueberlassnng  des  entsprechenden  Theiles  ihrer  Anschlufsbahn  ab. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  und  von  der  grofsherzoglich 
sachsen-weiniarischen  Regierung  ikIk  ii  dem  Baarzuschufs  von  50 (XX)  .a 
aut  b  für  den  in  Preufsen  bclcireiien  Tbeil  der  Bahu  übernuiiiuienen  Grund- 
er\vcrl)sk()sten  sind  auf  12uixx)  .4^.  die  Baukosten  auf  t)40UUU  M  oder 
rund  82100  m  für  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  vdii  Reinsdorf  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen  Punkte  der 
Linie  iSangerhausen — Erfurt  nach  Frankenliausen  am  Kyffhauser  ge- 
plante Bahn  soll  den  zwischen  Artern  und  Heidruugen  belegenen 
preufsischen  Gebietstheil  weiter  erschliefsen  und  zugleich  den  fürstlich 
schwarzburg  -  rudolstädtischen  Bezirk  Frankenhausen  einschliefslich  des 
verkehrsreichen  gleichnamigen  Badeorts  mit  dem  i)e>telH'iiden  Bahnnetc 
verbinden.  Die  Bahn  bildet  die  Fortsetzung  der  durch  Gesetz  vom 
4.  April  l^i  zur  Ausführung  genehmigten,  noch  im  Bau  begriffenen  soge- 
nannten Unstrutbahn  Naumburg  a.  S.  —  Artem;  bei  der  Führung  der 
Linie  und  Wahl  der  Lage  des  Endbahnhofes  Frankenhausen  ist  auf  die 
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Möglichkeit  v\uqy  spfitercn  weiteren  Fnrtsctzuug  Kucksicht  genoniinL'ii. 
Die  Lans''  der  Bulinliiiie  beträgt  ungefähr  14,9  km,  wovon  niif  Prcufseii, 
Provinz  Sachsen,  Regierun^fshezirk  Merseburg,  Kreis  Eckartölxr^a  etwa 
5,1  km  und  :nif  Schwarzhiir^f-Kudolstadt,  Landrathsamt  Frankenhausen, 
etwa  9,1  km  enttällen.  Da.s  zu  erschliefsende  dicht  bevölkerte  Verkehrs- 
gebiet umfafst  einschliefslich  Frankenhausen  etwa  12()  qkm  mit  15000  Ein- 
wohnern. Der  im  fW?l>iet  vorwiegend  laedwirthschaftlichc  Betrieb  ist  bei 
vorzüglicher  Boden  beschaifeubeit  za  hoher  Entwicklung  geJaugt. 

Di«  Gmnderwerbskoflten,  welche  ▼on  der  schwarzburg-rudolstädtischen 
fiegierung  neben  dem  BaarzUBchufs  von  90000  Ji  im  Wesentlichen  auch 
für  den  in  Prenfsen  belegenen  Theil  der  Bahn  äbemommen  sind,  kennen 
auf  172000  jf  angenommen  werden,  die  Baukosten  sind  anf  1680000  jt 
nind  114800  Jt  ffir  das  Kilometer  yeranschlagt.  Die  verhftltnirsmftfsig 
bedeutende  Höhe  der  letzteren  wird  durch  die  Durchführung  der  Bahn 
durch  das  Ifnstmtthal  bedingt. 

Die  Bahn  von  Helmstedt  (Eisenbahnknotenpunkt  für  die  Verkehrs- 
ricbtungen  Magdeburg,  Braunschweig^-Hannover  und SchOningen— Jerxheim) 
nach  Oebisfelde,  wo  die  Bahnm  von  Berlin,  Magdeburg  und  Hannover 
zusammenlaufen  und  die  durch  Gesetz  vom  19.  April  1886  genehmigte, 
noch  im  Bau  befindliche  Linie  nach  Salzwedel  anschliefst,  ist  dazu  bestimmt, 
den  im  Allgemeinen  fruchtbaren,  an  Bodenschätzen  reichen  und  auch  in  in- 
dustrieller Beziehung  entwickelten  mittleren  Theil  des  zwischen  den  Eisen- 
bahuHnien  Müudeburg — Oebisfelde — Lehrte  und  Magdtihuri; — Hraunsciiweii^ — 
Lehrte  belegenen  Landhtriclis  zu  erschliefsen,  nachdem  zur  Aiitliesserunfi  der 
wirtlischat'tlielien  und  Verkehrsverhältnisse  in  dem  östlichen  und  westlielien 
Gebiet  durdi  Gesetz  vom  19.  April  188G  eine  die  Städte  Braunschweig  und 
nifliurn  verbindende,  noch  im  Bau  begriffene  Eisenbahn  zur  Ausffihnnis:  j?e- 
iielimiut  uml  unter  dem  5.  Juli  1886  die  Allerhörliste  Konzession  zum  Bau 
einer  ICisenbahn  von  Eilsleben  auf  Neuhaidensleben  ertheilt  worden.  Von  der 
37,5  km  langen  Bahn  entfallen  etwa  29,3  km  auf  den  braunschweigischen  Kreis 
Helmstedt  und  ungefähr  8,2  km  auf  den  zum  preufsischen  Kegierungsbezirk 
Magdeburg  gehörenden  KreisGardelegen  der  Provinz  Sachsen.  Die  Herstellung 
einer  Verldndnng  zwischen  Helmstedt  und  der  Berlin-Lehrter  Bahn  bei 
Vorsteide  (unweit  Oebisfelde),  welche  lediglich  brannschweigisches  Gebiet 
berührt  hätte,  war  ursprünglich  seitens  der  braunschweigischen  Landes- 
eisenbahngesellschaft  in  Aussicht  genommen.  Da  indefs  die  Herstellung 
der  Bahn,  welche  wichtige  preufsische  Staatsbahnlinien  verbinden  würde, 
der  Privatuntemehmung  nicht  überlassen  werden  konnte,  erklärte  sich  die 
preuisische  Regierung,  zugleich  unter  Geltendmachung  des  ihr  als  Bechts- 
nschfolgerin  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesellschaft  zustehenden 
Vorkonzessionsrechts,  zum  Bau  der  Bahn  Helmstedt— Oebisfelde  (unter 
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Berfihnmg  des  preufsischen  FleckooB  Weferlingen)  bereit.  Das  Yerkehrs- 
gebiet  der  Bahn  nrnfafet  ohne  Helmstedt  und  Oebisfelde  etwa  800  qkm 
mit  17000  Einwohnern.  Die  den  Interessenten  znr  Last  eilenden  Grand- 
erwerbskosteii  sind  auf  etwa  888000  M  veranschlagt;  hiervon  ent&Oen 
ungefähr  262000  uir  auf  die  in  Brannschweig  nnd  nngefilhr  71000  M  auf 
die  in  Prenfsen  belegene  Strecke;  der  ausserdem  noch  zn  leistende  Baar- 
znsehufe  von  150000  M  ist  ebenso  wie  der  Gronderwerb  für  die  brtim- 
Schwei gisehe  Theilstreeke  von  der  herzoglich  braunschweigischen  Re- 
gienin«  übernommen.  Die  Baukosten  betragen  4000000  oder  rund 
10(3  7CK)  M  für  (ins  Kilonutur;  dieselben  stellen  sich  wegen  der  iiwierim  n 
Bodenverhältnisse,  der  grofsen  Zahl  der  aiizuleqrenden  iStutiDiiuii  uiul  der 
durch  die  EintTilinniR  der  Linie  in  die  Bahnhöfe  Helmstedt  und  Oebis- 
felde bedingten  kn  i  spieliijen  Erweiterungen  verhältnilsnn'ifsiff  Imch. 

Zur  Erschliessung  des  oberen  Twistethaies  und  dessen  südlichen  Xehen- 
thales  der  Wilde  ist  die  Fnrtsotznnj?  der  durch  (ieset/  vom  T.Mai  1886  zur 
Ausffdirung  genehmigten,  im  Bau  befindlichen  Balm  Warburg — Arolsen 
nach  Corbach  in  Aussicht  genommen,  und  auch  bei  der  Bearbeitung  dieses 
Entwurfs  die  Möglichkeit  weiterer  Fortsetzung  der  Bahn  über  Corbach  liinaos 
berücksichtigt  worden.  Von  der  ungefälir  20,2  km  langen,  durchweg  im 
Furstenthum  Waldeck  belegenen  Linie  werden  etwa  9,9  km  den  Kreis  der 
Twiste  und  10,3  km  den  Kreis  des  Eisenberixs  durchschneiden.  Das  aach 
prenfsische  Landestheile  umfassende'Verkehrsgebiet  der  Bahn  kann  auf  etwa 
600  qkm  mit  38000  Einwohnern  angenommen  werden.  Der  zu  erschliefsende 
fruchtbare  Landstrich  ist  hauptsfichlich  auf  den  Betrieb  der  Landwirth- 
Schaft  angewiesen.  Die  Forstkultnr  umfafst  grOfsere  F^hen. 

Die  den  Interessenten  neben  dem  Baarzuschnfs  von  80000  M  znr 
Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  240000  Jt  anzunehmen.  Die 
Baukosten,  welche  sich  wegen  der  durch  die  gebirgige  Beschaffenheit  des 
Bodens  bedingten  erheblichen  Erdarbeiten  und  Bauwerke  verhAltnüsmftfsig 
hoch  stellen,  sind  auf  2000000  M  oder  rund  99000  für  das  Kilometer 
veranschlagt. 

Die  nur  unfrefähr  l,ü  km  lantje.  für  den  Güterverkehr  bestimmte 
Balm  Hemer  —  Sundwig  ist  zur  Krleielitt-runj;  des  Verkehrs  zwischen 
den  OrtsclKilteu  Sundwii:.  1  )-  ii!iii;li<)fen.  Hroekhausen,  sowie  Fnlnsbertj:  und 
den  in  denselben  gelegenen  industriellen  Aulagen  einerseits,  und  der  Station 
Hemer  der  Linie  Letni;ithe~-l8erlohn  in  Aussicht  sjenommen.  Die  Lage 
des  Endbahn tiols  ist  wie  bei  allen  (N'rartigen  iSti<'hhuhnen  so  gewählt, 
(lal's  eine  etwai;;^e  spätere  Fortsetznui;  <ier  Bahn  ohne  besondere  Schwierig- 
keiten ni<ii,dicli  bleibt.  l)ie  Balm  lieL^t  durchweg  im  Kreise  Iserlohn  des 
zur  Provinz  Westfalen  gehörenden  l{e;ri,.innfT.sbe/)rks  Arnsberg.  Ihr  Ver- 
kehrsgebiet umfaTät  etwa  ÖO  qkm  mit  nahezu  30ÜÜ  Einwohnern;  Ackerbau 
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und  Viehzucht  werden  vorwiegend  im  westlichen  Theile  des  Gebiets 
betriebeil,  Waldflächeo  von  beträchtlichem  Umfange  finden  sicli  im  süd- 
lichen Theile.  An  industriellen  Aulagen  sind  zahlreiche  Fabriken  für 
Maschinentheile,  £isendraht,  Schmiede-,  Band-  ond  ixeschirreisen  n.  s.  w. 
nnd  Metallwaaren  aller  Art  yorhandeo. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  40000  uK,  die  Baukosten  auf  180000  M  nmd  94700  för  das 
Kilometer  Teranschlagt.  Dieser  verhftltnifsmftrsig  hohe  Betrag  findet  darin 
seine  Begründung,  dafs  bei  der  kurzen  Strecke  die  Kosten  der  Stations- 
anlage  bei  Sundwig  erheblich  ins  Gewicht  fallen. 

Zur  ünterstfitzting  und  Forderung  der  lebhaften  gewerblichen  Thfttig- 
keit,  welche  sich  in  dem  Gebiete  zwischen  der  industriereichen  Stadt 
Düren  und  dem  etwa  7  km  aufwärts  der  Roer  belegenen  Orte  Kreuzau 
entwickelt  hat,  ist  die  Herstellung  einer  etwa  7,6  km  langen  Zweigbahn 
von  Dfiren,  wo  di<*  Eisenbahnlinien  ('oln,  Aachen,  Jülich,  Neufs  und  Eus- 
kirchen zusammenlaufen,  in  Aussicht  genommen.  Die  Bahn,  bei  deren 
Linitiiführunff  <lie  MoLilirlikt  it  späterer  Fortsetzung  berücksichtigt  wonlon, 
liegt  in  ihrer  y;;m/«'n  Ausdclimini;  ijiiicriiall)  dt's  /.iiin  KcffierungsbL'zirk  Aachen 
der  Rheinj»r<i\ in/  golKUt  iidt  ii  Kreises  Diin  n.  Da«  Verkehrsgebiet  der  neuen 
Bahn  umfafst  unifefähr r)0 (|kin  mit  rund  2»; CO)  Einwohnern.  In  dem  Gebiete 
zwijschen  Diiien  und  Knui/.an  ist  besonders  die  l'apierindnstrie  zu  Hause, 
Düren  ist  bekannt  durch  seine  zahlreichen  mwirldiclK'n  Anlagen,  als 
Tuch-  und  Papierialtriken,  Kunstwolle-,  Teppich-  und  Nadelfabriken  u.  s.  w. 

Die  von  den  Interessenten  neben  dem  Baarzuschufs  von  76  000  M 
zu  tniiieTideij  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  143000^,  die  Baukosten 
auf  600000  UV  rund  78900  uir  fär  das  KUometer  ermittelt. 

Die  Länge  der  geplanten  neuen  Eisenbahnlinien  beträgt  392,9  km, 
das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  kann  auf  rund  4250  (jkm  mit 
3000fX)  Einwobneni  angenommen  werden.  Von  dem  erforderlichen  Grund 
und  Boden  befinden  sit  li  etwa  77  fia  im  Werthe  von  uni;elälii-  I'JIÜUU  m 
bereits  im  domänen-  und  forstfiskalisi  In  n  Besitz.  Nach  dem  Ergebnifs 
der  über  den  vnranssiiditliclii  n  Krtra?  der  einzelnen  Linien  anurstcllten 
Knuittcluntren  K^fst  sjcli  frwarteii,  dafs  die  meisten  der  in  Aus^ijrlit  -re- 
uorameiicn  Balinen  s(  lion  aus  ibren  unmittelbaren  Erträgnissen  liereits  in 
den  erstell  Betrielisjahren  eine  mafsiire  Verzinsuiit;  der  stantsseitiir  aufzu- 
wendenden Baunuttel  zulassen  werden.  Bei  den  ;iiinstigeu  EutNvi<  kluni;s- 
bedingungen  für  den  Verkehr  einiger  Linien  kaim  in  nicht  allzu  femer 
Zeit  schon  auf  eine  nahezu  volle  Verzinsung  der  staatlichen  Aufwendungen 
i;«hoi{t  werden. 
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Der  Umfang  des  Staat.seiseiibahnnetzes  urnfalBtim  laufenden  Kechiiunit^- 

jahr  —  eiDSchlieislicb  der  bereit»  in  Betrieb  genommenen  und  noch  in 

B(t!-!f>li  Y.u  nehmenden  Neabaustrecken  —  nach  dem  Stande  Tom 
April  1888:*) 

a)  für  eigene  Rechnung;  verwaltete  Strecken  ....  kui 

b)  mitbetriebene  Strecken                                   .  1 

c)  fftr  fremde  Rechnung  verwa!t«te  Strecken  .  .   .  70 

zu^aniineu  23  4<iü  km 

Hierzu  verpaohtetf  Strerken    124  „  **) 

und  preuTsischer  Autheil  der  Main-Neckarbahn  .   .  9 

insgesammt  23  688  kni 

Damnter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  Tnehrj?eleisige  Vollbahnen   8  417  km 

b)  eingel»'isiiii'  Vollbahnen   9  583 

c)  Nebenl)alinen  (einschliesslich  Volibaluien  mit  Neben- 
bahnbetrieb)   b4^h} 


23465  km 

Hierzu  die  aufserdrm  noch  im  Bau  befindlichen  und 

zum  Bau  vorbereiteten  Strecken  mit  2 116  „ 


insgesammt  25681  km 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staat.-sbetriebe  beiindlichen  Auschlufs- 
bahucu  für  nicht  öflFentlichen  Verkehr  beträgt  2337  mit  1486  km. 

Au  Stationen  sind  vorluinden: 

a)  Balmhüfe   2093 

h)  Haltestellen  '  750 

c)  Haltepunkte   523 

zusammen  Stationen  3366. 

Unter  Privatverwaltung  stehen  Im  laufenden  Rechnungsjahre  noch 
2528  km  Betriebs-  und  68  km  Baustrecken,  zusammen  2696  km. 
Das  gesammte  preußische  Eisenbahnnetz  mnfofst: 

a)  Betriebsstrecken   ....  26 126  km 

b)  Neubaustrecken     ....     2 184  .. 

insgesaninit   28  310  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebe- 
ftmtem  und  219  Bauinspektionen. 

*)  Vergl.  die  voriährii^o  Uober.siiht  im  Archiv  Isms  ii»}. 
**)  Ohne  die  verpitchteten  113  km  ächiiialaparbahneQ  im  oberschlesiscben  Berg- 
werks- und  HfltteiureTier. 
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An  Werkstätten  sind  vorhanden: 


zusammen  247. 

Im  Rechnungsjahre  188Ö/90  wird  sieh  das  Verhftltnifs  —  unter 
fieiUckaiehtignng  der  in  dem  neuen  Oesetzentwurf  in  Aussicht  genommenen 
Bahnlinien  —  folgendermafsen  gestalten: 

I.  Staatsbahnen. 

a)  für  »Mu^  iM'  Ht'chDung   24322  km 

b)  im  Mitbetrieb     1  „ 

c)  für  fremde  Rechnung   6B  » 

zusammen  94376  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   198  „  *) 

und  preufsiscker  Antheil  der  Main-Neckarbahn   .  9  ^ 

insgesammt  24606  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehxgeleisige  Vollbahnen   8  790  km 

b)  eingeleisige  Yollbahnen   9233  ^ 

c)  Nebenbahnen  (einschliefslich  VoUbahnen  mit  Neben- 
bahnbetrieb)   6354  ^ 

24  376  km. 

Aufserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorI)ercitet 
(einschliefsHch  der  392km  der  in  dem  neuen  Gesetz- 
entwurf zur  Ausführung  beantragten  Streck« l  599  „ 

insgesammt  95  975  km. 

Femer  2408  Anschlüsse  fflr  nicht  öffeutUchen  Verkehr  mit  1514  km, 
und  an  Stationen: 


zusammen  Stationen  3642. 

*)  Ebenfalls  ohne  die  verpaeb(«teii  llilkiii  4Schiimlapiirbaliii  im  oberschlesischen 
Bergwerk«-  und  Huttenrevier. 
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n.  PriTatbalineii. 

ii)  lietriebfist recken     ....   2  59tjkiu 
b)  Neubaustrecken   26  „ 

zusammen  2  ^  km. 

Umfang  des  gesammten  preufsischcn  Eisenbahnnetzes  im  Bechnungs- 
jahie  1889/90: 

u)  Bctriebsstrecken    ....    27  104  km 
b)  Neubaust  recken    ....     1 62o  „ 

iDSgesammt  28  729  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  auch  in  diesem  Jahre  verwaltet  werden 
von  11  Direktionen  und  75  Betriebsämtera;  bei  den  Baninspektionen  tritt 
eine  Yermebrong  von  219  auf  222  ein.  Bei  den  Werkstätten  sind  Aende- 

Hingen  gegen  das  laufende  Rechnungsjahr  nicht  zu  verzeichnen. 

Von  den  zur  Ausführung  genehmigten  und  beantragten 
Neubaustrecken  sind: 

A.  smr  BetriebeerOihiins  im  Laufe  des  Jalirea  1889/90  !■  Aussieht 

genommen! 

1.  Eitenbahodirelitioiiftbezirk  Alton«: 

*  Wrist —Itzehoe  21.14  km 

Giuwt'ti— Havelberg  8,9i  „ 

Nordsrhleswigsche  Weiche — Liudholm  (Niebüll)  .  .  35,70  „ 
Apenrader  Hafenbahn   Q,»7  „ 

67,08  km 

2.  ElssstohsJrsfctliaibsiIrfc  Birlhit 

Bergen  auf  Rügen— Lauterbach  12,00  km 

Reichenbach— Langenbielau  7,oo  „ 

•Striegau — Bolkenhain  19,go  „ 

38,00  , 

3.  EitsabalHMlirsktlostbsiirli  Brealui: 

Oppeln  — N  amslau   60,00  km 

*61atz- Rückers  19,oo  „ 

Neusalz— Freistadt  9,«)  „ 

Freistadt— Sagan  80,28  „ 

118,78  , 

*)  l»ie  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  znr  Betriebseröffiiuiig  fiir  das 
Kt'climiiiirgjabr  1hss'«9  in  Ansticht  genommen  und  im  Etat  vorgesehen,  ihre  Längen 
sind  datier  bei  den  obigen  Zalilenangaben  für  da»  Hecbnungüjahr  1889/90  mit  enthalten. 
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4.  ElBMkalmdlrelitiOMbutrli  BroMbari: 


Wongrowitz  -  Inowrazlaw   77,06  km 

Königsberg  i.  Pr.  -  LabiaiL   47,70  „ 

Labiaa— Tilsit  H9/^o  „ 


lö4,0ö  km 

Stolberg— VValheim  7,io  km 

Trier — Herrn  es  keil   50,70  ^ 

LoTnniersweüer — Landesgrenze  (Uiflingen)    ....    16,in  „ 

Hoi  hiieukirch  -Gr^vcTihroich  10.20  „ 

Laiigeiilonsheim— Simuieni   37,30  , 

121,40  , 

6.  BwMiiiNkllMtbMlrk  dta  (rNMwIi.). 

Wi.s*.fa— Morsbat^li  Il,ö0  „ 

7.  EltMiMbMiirektimiftbezirli  EIDerfeid. 

*  Sehmallenbeig— Fredebnrg   5,80  km 

Leimstruth— Fendinseii   8,B0  „ 

*  Birkelbacb— Rftumland   12,90  „ 

*  Schee— Silschede   8,90  « 

*  Bamen  (Bittershaoseii)— Laagerfeld    2,48  „ 

Barmen  (Rlttershansen)— Oberbarmen  mit  Verbin- 

dungskarre  nach  Langerfeld   8,9g  „ 

Beyenburg— Langerfeld   6,40 

*  Solingen— Wald   ti,Oi, 

Krebsöge — Kadevormwulil   H,40  ^ 

*  Warburg- Arolsen    .   24,80  „ 


87,«  » 

&  ElaaafeibMlireMioMtaiJrk  Erfurt. 

Naaraburg — Artem   66,44  km 

Pratau— Torgau   41,75  „ 

Ctitiieii    Aken   12,67 

Ballstedt— Herbylehen   16,72  „ 

Bnfleben — GrofseDbebriiigen   17,33  „ 


143,81  ^ 

Ar«tiiv  IBr  Bi»«oba]iiiw«MD.  IflBBl  ta 
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Fulda— Tann    36.74  km 

*  Wiesbaden — Lang^nächwaibacb  2Uoo  ^ 

"^"""^^  67,74  km 

10.  ElstilMlNMHrtkttMtiMilrfc  HaaMvar. 

Hannover— Visselhövede   73,10  „ 

11.  EitsnbahodlrtfctlMifeeiirk  Magdeburg. 

*  Meine— Gifhorn— Gr.  Moor   18,40  km 

*  Saizwedel— Oebisfelde   69,70  « 

♦Calbe  a.  S,— Gönnern   26,80  , 

Nienhagen— Jerxheim   32,65  „ 


136.55 


zusammen   I019,3S  km 


B.  Ansserdeiu  nach: 

a)  im  Bau,* 

b)  zum  Bau  vorbereitet: 

1.  ElaeakahadlraktiaMSetlrfc  AltSM. 

Gremsmflhlen  — Lfitjenburg*  

2.  ElaeabalMdiraktloaaktilrfc  Berltai. 

Altdamm — Cammiu  mit  Abzweigung 

nach  Wnllin*   62.75  km 

Bergen  a.  R.— Crampas-Sal'snitz*    .  '22.28 

Forst  i.  L.— Weifswafser*  ....  30,01 

Hirschberg— Petersdorf*   HyW 

Johannisthal  -  NiedersehOnweide — 

Spindlersfeld"*  4,00 

Liehtenberg  -  Friedrichsfelde — 

Wriezen '   55,so 

Meseritz— Heppen*   65.()9 

Schönholz— Cremnien  °   53,y(> 

Wriezen -Jaedickendorf*   ....  36.00 


n 


Banlaiteade 
Balilirde 


17,80  km  »irtkH«. 


HinaiehÜIdi  der  in  den  nenen  Oesetcentwnrf  enthaitenea  Linien  —  mit  * 
baaeichneC  —  fat  aber  die  Zutlteilong  an  die  einsetnea  Direktionen  oder  Betriebi* 
imter  endgUtige  Entaoheidiuig  noch  nicht  getroffen. 
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3.  Eisenliiihndirektionabezirk  Breslau. 

Deutsch-Wette— Grols-Kunzendorf  .  13,io  km 

Freistadt— Reisicht*   61,80  „ 

Lublmitz—Herby   16^  „ 

Nimptsch— Gnadenfrei*^   8,90  „ 

Ottmachan — LandesgreDze  (Linde- 

wiese)   13,80  „ 

Ratibor— Landesgrenze  (Troppau)  .  27,80  y, 
Strehlen^ — Giottkau,  mit  Abzweigung 

uach  Wansen*   3B,ho  „ 


180^0  km 


4.  EltenbalmtfirelitltMbezIrk  BroMberf. 

Bromberg-Ziiin^   43,80  km 

Hohen.stt'in — Marienhnrg  mit  Zweig- 
Italiu  nach  Mukleuten*     ....  1.3<.ho  „ 

Mt'mei-Bajohren°   20,30  „ 

Miswalde— Elhing*   28,S0  ^ 

Mogiluo— Strelno   16,80  „ 

Nakel'-Komtz''   72,60  „ 

Tilsit '  StaUnpOnen*   76,90  , 

  396,30  « 

6.  BüatabrflwIiUsMbeili  k  CWa  {HakirlieMsaNr}. 


Alsdorf-'Herzogetirath*  . 
DfUkeD^BrOggen* .  .  . 
Düren— Krtiizau*  .   .  . 

Euskirchen— Münstereifel* 
Lindern—Heinsberg*  .  , 
Mayen — Gerolstein  .    .  . 
Morsbach— Kohlsciieid*  . 


6,80  km 

14,00  „ 

7,60  „ 

12,qo  „ 

12,30  „ 

66.50  „ 

4,S0  „ 


- 125,70 

6  Elsenbahndirektientbezirk  CÜB  (rechtirinlalioMr). 

Dülenbnrg— Strafseberabach*  l&fSO 


Arolsen— Corbach''  .  . 
Benslierg — Iniinckrppel* . 
Elberfeld— Kronen berg*  . 
Hemer— Sundwig''  .  .  . 
Volmerhausen — Brügge  . 


EMerfWd. 

20,20  km 

IG,  5(1 
10,60  „ 
1,90  „ 

38.00  , 


Behörde 


Halricbtamt  Br««!*« 
(•rwtoii-Tani«. 

DinMIo«. 


lteto>J«»Mi»»e*lttM. 


Uirektlon. 


Ur«slelclien. 


UMftelclWII, 


18* 
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Baaleitende 
Behörde 


8.  Eisenbahndirektionftbeiirk  Erfurt. 


Arnstadt— baalield  

48.00  km 

Bitterfeld— Stumsdorf  

20,40 

« 

Georgenthai— Tambach*  

n 

J&terbpg— Trenenbrietzen"  .... 

90,10 

n 

Oberröblingen  a.  H.^-AlUtedt*   .  . 

7^ 

m 

Reinsdorf— Frankenliiiusen      .    .  . 

14,20 

n 

63,00 

Zella  -  Mehlis-  ScUmalkaldeu — Klein- 

33,19 

9 

9.  EitenfeabiidlrektltitMrlt  nrnkfiirt  «.  M. 

Berga— Rt»ttieberod('*  *  .    lU,öO  km 

Weilburg— Laubuseschbach*   .   .   .   16,40  „ 


10.  Eisenbahndlrelctionsbezlrk  Haimever 

Leinefelde— Üuderstadt  18,50  km 

Niederwalgern— Weiden  hausen*  .  .  lB,tK)  „ 
Sarnau— Frankenberg*    ....   .  2&,70  „ 


II.  Eiseabahndireküensbezirk  Magdeburg. 

Biederitz—Loburg'  '26,üü  km 

Braunachweig— Meine*  . 
Etgersleben— Förderstedt*" 
Helmstedt— Oebisfelde"*  . 

Salz wedel— Lüchow*  .  . 
Schönebeck— Blumenberg 


14.70  « 

17,70  « 

37,60  „ 

15,90  „ 

•23,00  „ 


231,36  km 


26,00 


56,10 


135,30 


znsanunen  1696,79  km 


UirekUuu. 


DIrrkliun. 


OvaflelrkMi. 
Mbw«tf. 


I" 


rcktiuu. 


Qrtrirbwrot  Bcriia 
(Berliii-Lt-hrt»). 

Iii  tri-  t  -mat  Ma^F- 
bnrg 
UM 


Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sieh  die 
Betriebs  strecken  des  prenfsisehen  Eisenbahnnetzes  im  Rechnungsjahre 

1889  90  wie  folgt: 
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oiaats- 

r  rivat- 

bahnen 

bahnen 

;  sOMinmeB 

A.  Prenfsen: 

1  km 

km 

1  km 

1.  Ostpreufsen  

1297,71 

322,13 

2.  Westpreulsen  

1  211,41 

116,76 

1328,17 

3.  Brandenburg  (mit  Berlin)    .  . 

2489,70 

246,15 

2  735,85 

4.  Pommern  

1266,19 

164,33 

1420,62 

5.  Posen  

'  1707^ 

12,82 

1720,88 

6.  Sebledeii  

!  8176,38 

90,14 

r  8  266,47 

,  2296,51 

Hfl» 

!  2321,88 

678,98 

641,09 

j  1320,08 

2086^88 

266,81 

1  2291,98 

1263,68 

203,80 

!  1467,89 

11.  Westfolen  

2131,77 

192,76 

2324,88 

I  3131,68 

174,01 

1  3306,70 

80,87 

80,57 

22617,81 

2684,68 

•  26201,99 

6.  Aufserprenfs.  Staatsgebiete. 

• 

0,78 

0,78 

2.  Bayern  

21,98 

21,98 

— 

148,87 

1113 

— 

111,94 

5.  Mecklenbnrg-Schwerin  .... 

125,84 

— 

>  125,84 

6.        „       -Stielitz  .... 

73,78 

— 

73,76 

166,88 

— 

165,95 

67,77 

67,77 

354,64 

— 

354,64 

31.38 

2,8t 

34,15 

11.      ^  -AJtenburg  

0.!)3 



0,93 

12.      „     -Coburg-Gotha  .... 

160.70 



unio 

13.  Allhalt  

268.17 

268,17 

14.  Schwarzbarg-Rudolstiidt       .  . 

14,S4 

14,84 

15.         „       -Sondershausen .  . 

49,46 

49,46 

16.  Wal  deck  

17,04 

2,(J6 

19,10 

17.  Reiifs  (jfiTi^erp  TJnie)  .   ,   .  , 

16,86 

— 

;ii,ü9 

— 

29,30 

29,30 

20.  Bremen  

38,91 

— 

38,91 

25.riO 

6,56 

,  32,06 

22.  Niederlande  

i  23.7!» 

1  23,79 

23.  Oesterreicli  

ü,()7 

1  9,07 

Aufscrpreuf«.  J^taal.sgebiete  zusammen 

1  767,26 

11,44 

1  778,70 

Hierzu  A  

22  617,81 

2  584,63 

26201,99 

GeäummLäumnie 

"M:  3^,57 

2  596,19 

26980,69 
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Zur  theilweisen  Deckung  des  zum  Bau  der  neuen  Bahnlinien  erforder- 
lichen Mittel  von  36  248  (XX)  m  sollen  verwciuiet  werden: 

1.  die  dem  Staate  zu  dem  vorläufig  auf  rund  .    .   .      liüySÜO  M 
ermittelten  Betrage  zuffefallcnen  Bestände  des  im 

§  3  des  Gesetzes,  betreffend  den  weiteren  Erwerb  von 
Privateisenbahnen  für  den  Staat,  vom  28.  März  1887 
bezeichneten  Fonds  der  ehemaligen  Beriin-Dreadener 
Eisenbahngeaellflchaft^  *) 

2.  der  ersparte  Restbestand  des  Baufonds  der  ebe^ 
maJigen  Mfinster-Enscheder  Eisenbahngesellschaft 

m  dem  Torläoiig  auf  nmd   B78400  „ 

ermittelten  Betrage   

zusammen      1488200  M 

Nach  Abzug  dieses  Betrages  von  dem  oben  bezeich- 
neten ßaubedarf  von   .    86248000  ^ 

bleiben  daher  noch   84769800  ^ 

zn  decken,  welche  durch  Ausgabe  Ton  Staatsschnldverschreibungen  be- 
schallt werden  sollen. 


Die  Aufwendungen  des  Staates  für  den  Bau  neuer  Balmen  —  seit  dem 


Jahre  1880  ^  steilen  sich  hiemach  wie  folgt:*) 


A.  Idnien  für  Beohnmig  dee  Staates: 

.  j  Gesetz  vom  7.  März  1880 1 

i     „       „  21.  Mai  1883  (  •  • 

(  9^ärz  1H8Q 

nl  Gresetzevom'  o  r\  i  ^(^<i^\\ 
f  18.  Dezbr.  l^WO; 

I  Gesetz    ^    4.  April  18B4 1 

III.  Gesetz  vom  25.  Februar  1881 

IV.  Gesetz  vom  2a  März  1882  . 


Länge 
der  B«lui«ii 

36,0 


484,1 

475,2 
17,0 


Vom  Staate 
aufgewendete  und 
noch  aufsuwen- 
dende  Beträge 

I  1600000 
160 000«) 

60660350 

120000  t) 

37  285500 
5000000 


*)  Vgl.  Archiv  I8881  8.  667.  Eine  nseh  Qeietien  ond  alphabetbeh  geoHnete 
mifIttirUohe  ZtueauDentteUmig  der  wUhrend  de»  bieherigen  lehnjibrigen  ZeitnuBi 
snr  Amfllbnuig  bewilligten  nnd  beantragten  nenra  Eisenbahnlinien  let  als  Anhing 
(8.  SXNIff.)  beigefügt 

**)  Mehrkoeten  fttr  den  Baa  der  Bahn  GOlbe-Laasphe. 

f )  Nehikoeten  far  den  Ben  der  Bahn  Walbnrg-Grofsalmerode» 
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y  J  Gesetz  vom  15.  Hai  188S  | 

*  I     „       „    91.  Mai  1883  I  *  *  * 

Vf.   Gesetz  voiu  21.  Mai  1883.  .  .  . 

\  II.   Gesetz  voDi  4.  April  ,  .  . 

Vni  '  ""^^  ^'        1^  .... 

I  ftcsetzeatwurf  vom  4.  Februar  1889 
I  Gesetz  vom  19.  ApriJ  18861 
"I    ^      «    IL  Mai  1888f  •  • 


X. 

Gesetz  vom  1.  ApHl  1887  

678,0 

XI. 

Gesetz  vom  11.  Ha!  1888  

600,1 

XU. 

Gesetzentwurf  vom  4.  Februar  1889  . 

392,2 

zusammen 

5622,6 

B.  L 

inien  unter  ßetheil)jj:ung:  de»  Htaates:  . 

1. 

Gesetz  vom  9.  März  1880  

238»8 

II. 

„       ^23.  Februar  1881     ,   .  , 

181,» 

in. 

«  21.  Mai  1883   

7^ 

IV. 

»    4.  April  1881  .... 

131,0 

V. 

„      .  17.  Mai  1884  

44,5 

VI. 

„  19.  April  1886  .... 

44,7 

vu. 

n  11.  Hai  1888   

37,9 

VUI. 

durch  den  Etat  

12,0 

I     Vom  Staate 

Länge      aufgewendete  und 

derBalmeii    ^^^^'^  anlzuwen- 
.  dende  Betraae 

km  ^  ^ 

47038000 

157  OOO*). 
54  45.3  000 
69827  000 
49484000 

383  OOO»*) 
62907000 

360000t) 
47  9881)00 

77    7  \m 

36  248000 
631126860 


zusammen 
hierzu  Betrag  von  A. 
insgesammt 

Hiervon  entfallen  auf 

a)  VoHhahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiiigung    .  . 


537,8  || 

457,3 
769,3 

587, 


6ai,l 


|1 


2288000 

276600Qtt) 

38200 
2999700 

360000 

660000 

600000 

120640 


696,3 
6  022,5 


9611  Ö40 
531126860 


6218,8  '  640738390 


274,0 

251,2 


60420000 
6799700 


Weiterer  ZnschufB  zu  den  ürunderwerbskoatan  der  Balm  Prttm-St.  Vith* 

MoDtjoie-Eottie  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 

«SS  }  «r  0»  B..  aer  B-u.  {  '^l^, 

t)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  £lberfeld-Kronenberg. 
ff)  lieihttlfe  zu  inzwischpn  vers tantlichten  Untern ehm nagen  der  ehemaligen 
Bechte-Oder-Ufer  und  der  Oberachlesischen  J^isenbahngeselUchalt. 
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Länge 
der  Bahnen 


Vom  Staate 
aufgewendete  und 
noch  aufkuweii' 
4«nd«  Betrige 
1  «JE 


bi  Nebenbahnen:  ' 

i.  Staatsbahnen   t    6  248,5  i  410606860 

%  Privatbahnen  mit  StaatsbetheUigonK .   .   .  ,      446,1  |  3811840 

Hierzu  für  Betriebsmittel,  zn  a,  und  b|  I 

vorgesehen  in  den  Gesetzen  yom:  | 

21.  Hai  1888*)   —     '  7080000 

4.  April  1884    —     \  11390000 

7.  Mai  188B   -     j  8945000 

19.  April  1883   —     !  9111000 

1.  April  1887    —     I  8695000 

11.  Mai  1888    —  9146000 

Gesetzentwurf  vom  4^  Febnuur  1889  —  5883000 


wie  oben       6218,8,  540738390 

Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  540  738  390  M  stehen  zur  Ver- 
fügung die  Activfonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  verlaliene  ('autionen. 
ersparte  Bci^tiinde  von  Baufonds  u.  s,  w.  in  Höhe  von  .    .  18öixi5976 
Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Geaaount- 

bedarf  von  >   54073S3*c>Ü  m 

sind  daher  nur  noch   357202414  M 

durch  >^uuit^schuldversclireil»un£j;eii  zu  beschaffen,  während  die  Gesaninit- 
länge  der  nunmehr  zur  Ausführung  genehmigten  und  beantragten  181  Linien 
(darunter  164  für  Rechnung  und  17  unter  Betheiligung  des  Staates)  über 
6200  km  beträgt.  Hiervon  entfallen  auf  Nebenhalinen  für  Rechnung  des 
Staates,  wie  schon  oben  bemerkt,  5248,r>  kni.  Uns  Nebenbahnnetz  der 
prenfsischen  Staatseisenbahnverwaltong  hat  also  seit  nunmehr  nahezu 
nenn  Jahren  eine  Ausdehnung:  erfahren,  welche  das  gesammte  bayerische 
Staatsbahnnetz  (4570  km  £nde  des  Betriebsjahres  1887/88)  um  naheza 
700  km  und  das  sftchsische  Staatseisenbahnnetz  (2129  km  zn  demselben 
Zeitpunkt)  um  nahezu  das  doppelte  ubertriift. 

II.  Ourcli  den  Erwerb  der  auf  preunilaohem  Gebiete  beiegeaea  Straokaa  der 
Nlederlladitoh-Westfillfohea  Eiseabahageselisoliaft 

hl  d»'m  dem  Gesetzentwurf  beigefügten  Vertrage  vom  24.  31.  Ok- 
tober 1888  verkauft  die  Niederländisch -Westfälische  fiisenbahngeselischaft 

*  In  den  früUercu  üesetaen  sind  die  Betrüge  für  Betnebsiuittel  in  deu  Baa* 
snmraeD  mit  enthalten. 
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die  auf  preufoisehem  (fftiit  tr  heie^jeuen  Strerken  ihrer  Bahnliuie  von  Bis- 
marck nach  Winterswyk  luid  von  Winterswyk  nach  Bocholt  nebst  allem 
Zubehör  an  den  preuTmschen  Staat  gegen  £r8tattuiig  der  von  ihr  aufdie.se 
Strecken  verwendeten  Anlagekosten  im  Betrage  von  6  264251,47  Die 
Uebergabe  des  Eigenthums  und  Zahlung  des  Kaufpreises  erfolgt  am  ersten 
das  dritten  auf  die  Perfektion  des  Vertrages  folgenden  Monats,  indefs  nicht 
vor  dem  1.  April  1889. 

Das  Unternehmen    der  Niederländisch -Westfälischen  Bisenbahn- 


Gesellschaft  nmfaTst  die  Linien! 

1.  Zütphen — Winters NV)k  43.SO  km 

2.  Winterswyk  —Bismarck   57,73  „ 

3.  Winters wyii — Bocholt  17,72  „ 

zusammen   118.9&  km 

Hiervon  liegen: 

auf  aaf 

nieder!Mn«li«!cheiii  prenfsischem 
8taat.H|^ebiete  titaatstjt'biete 

km  km 

von  der  Linie  zu   1        43. '>o  — 
„    2         Gj9  50,f>4 
3         6,91  10,81 

zusammen   57,90  61j5. 


Der  Betrieb  der  seit  dem  Jahre  18B0  im  Verkehr  befindlichen 
Bahnen  war  durch  Vertrag  vom  Jahre  1878  an  die  Bergisch-Märkischc 
£ieeubahngesellschaft  verpachtet,  in  welchen  laut  Vertrag  vom  Jahre  1886 
an  Stelle  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  der  preufsische 
Staat  getreten  ist  Das  gesammte  Anlagekapital  beziffert  sich  auf 
7  264  000  wovon  1009  748,r>3  M  auf  die  niederländischen  und 
6  254  251,47  M  auf  die  preulsischen  Strecken  entfollen.  Nach  dem  Betriebs- 
uberlassungsvertrage  hat  der  preulsische  Staat  ohne  Rflcksicht  auf  das 
Betriebsergebnifs  der  Strecken  das  Anlagekapital  mit  47«,  vom 
Jahre  1890  (Juni  hezw.  August)  ab  mit  5  %  zu  verzinsen.  Uebersteigt 
die  jährliche  Rohemnahme  den  Betrag  von  1267000  utr,  so  ist  ein 
Viertel  des  Ueberachusses  an  die  TerpAchterin  abzufahren.  Bei  dem  obigen 
Anlagekapital  hat  somit  der  preufsische  Staat  ffir  die  in  seinem  Gebiete 
belegenen  Strecken  mindestens  an  fester  jfihrlieher  Rrate  280 172  m  und 
demnftchst.  312  715  M  zu  zahlen.  Die  Verpflichtung  zur  Ueberweisung 
eines  Theiles  des  Ueberschusses  der  Roheiiiiiahine  über  den  Betrau  von 
jährlich  1  267  DOC)  .a  hinaus  ist  bisher  norh  nicht  wirksam  ^uwoiden,  da 
die  Roheinnahnie  in  den)    bisher  verkehrsreichsten   Jahre  (IH87)  nur 
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912  P')??.?  .//  betragen  hat.  Dals  (iic  Hohrmnahrae  die  bezeiclmcte  Hdhe 
eiTeii  ht'M  wird,  stallt  in  nalifr  Zeit  nirlit  /u  »Twarton. 

Naeli  dem  BetriohsfiborlaxBungsvertracrt!  stellt  dorn  preulsinchen  Staat 
das  Recht  zu,  die  mit  61,75  km  auf  seinoni  (Gebiete  helegronen  Strecken 
gegen  Zahlung  des  auf  6254251,47  M  festgestellten  Anlagekapitals  jeder^ 
zeit  käuflich  zu  enrerben.  Aufserdem  ist  dem  Staate  in  dar  Konzessions- 
orkonde  das  Hecht  vorbehalten,  diese  IJnien  TOm  Jahre  1910  ab  nach 
seiner  Wahl  gegen  Zahlung  des  25  fachen  Betrages  des  steuerpflichtigen 
Reinertrages  im  Durchschnitt  der  vorhergehenden  5  Betriebsjafare  oder 
gegen  Erstattung  des  aufgewendeten  Anlagekapitals  zu  erwerben.  Nach 
Lage  der  Verhältnisse  eracbien  es  vortheilhaft,  von  dem  Ankaufsreeht  des 
Betriebsüberlassungsvertrages  bald  Gebrauch  zu  madien.  Denn  gegenfiber 
den  oben  erwflhnten  j&hrlichen  Ausgaben,  welche  mit  dem  Erwerbe  der 
betreffenden  Bahnstrecken  wegfallen,  ist  der  Zinsenaufwand  in  Betfacht  zu 
ziehen,  welche  dem  Staate  durch  Beschaffung  des  Erwerbskapitals  er- 
wachsen  wfirde.  Nimmt  man  an,  dafs  der  Staat  dies  Kapital  sich  durch 
Ausgabe  von  3V«  prozentigen  Staatsschuldverschreibungen  zum  Parikurse 
beschafft,  so  würde  er  nach  dem  Ankaufe  an  Zinsen  alJjälirlich  zu  ver- 
husgabeu  haben: 

3'///o  von  rund  r>254  3(K)  ui  ^  rund  2iöUU0  Ji 

Als  Vortheil  aus  dem  Kaufge><  hrift  ergiebt  sich  souach  für  den  ^Staat 
eine  jährliche  xVusgiibeersparuifs  von 

rund  31  272  m  bis  zum  Jahre  1890  und 

rund  93  815  m  für  die  Zeit  nach  dem  Jahre  1890. 

Aulserdem  fällt  di(?  Vorpflirlituntj  Her  Ueberweisung  eines  Theiles 
des  Ueberschusses  der  Koheinnahmen  fort. 

Diesen  sicheren  Vortheilen  gegenüber  erschien  die  Ausübung  des 
Ankautsrei  bts  aus  dem  Betriebsfiberiassungsvertnige  einer  Ausübung  des 
Ankaufsrechts  aus  der  Konzession  vorzuziehen. 

Hinsichtlich  der  nicht  veräufserten  Bahnstrecken  des  niederländischen 
Gebietes  bleibt  das  durch  den  Betriebsflberlassungsvertrag  begrfindete  Ver* 
hältnils  bestehen. 

üeber  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  bemerkt  die  Denk« 
Schrift,  dals  in  den  durchschnittenen  prenlsischen  Landestheilen  vorwiegend 
Landwirthschaft  betrieben  wird.  Bei  den  im  sogenannten  Emscherrevier 
belegenen  Stationen  Bismarck,  Buer  und  Gladbeck  befindet  sich  der  Stein- 
kohlenbergbau in  fortschreitender  Entwicklung.  Auf  der  Bahn  bewegt  sich 
ein  lebhafter  Verbands*  und  Durchgangsverkehr.  Besonders  ist  die  Ein- 
fuhr auslftndischer  Erze  nach  den  im  Gelsenkirchener  Bergwerksrevier  be» 
legenen  Hochofenanlagen  sowie  die  Ausfuhr  von  Steinkohlen  nach  den 
Niederlanden  und  den  niederländischen  Seehäfen  hervorzuheben. 
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B.  Vprvoll^tiiiidi^iin^  dei^  StAHtseiHenbahnnetzes. 
1.  Durch  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierttn  QeleiMt. 

Die  im  §  *2  unter  No.  l  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
zusammen  13HU4:000^/  soUeo  zur  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten 
Geleises  und  zu  den  dadurch  bedingten  Ergänzungen  und  Geleieverftndernngen 
auf  den  Bahnhofen  der  Strecken: 

1.  Kempen  ^Ostrowo  (dnschHersIich  Herstellong  von  Erenzongs- 
Stationen  anf  den  Strecken  Krenzburg— Kempen  und  Ostrowo« 

Jarotschin); 

2.  Berliner  Ringbahn  zwischen  Bahnhof  Wedding  und  Baluihof  Westend 
(3.  u.  4.  Gel.); 

3.  Berliner  Ringbahn  zwischen  Bahnhof  Wiliiicrsdnrf-Friedeuau  und 
Potsdamer  Bahnhof  (zu tu  Theil  aurh  3.  u.  4.  Gel.); 

4.  Nit'dtTsclit'ldcu — Bet/doii; 

5.  Mersrii  l)n'iisteinfurt; 

6.  Wann»»  Sterkrad«^: 

7.  Ol)eihaus(*ij( Hh. )—  i  )uisburg; 

H.  Speidorf— Upiaden — Urbach; 
9.  Neufs— Grevenbroich; 

10.  Crefeid— Kempen 
verwendet  werden. 

IL  Oaroh  lastlllt  BeymitfIhniegMi. 

Der  im  §  2  unter  No.  H  aufgenommene  Betrag  von  zusammen 
50527000  M  wird  gefordert: 

I.  zur  Deikium  fier  Mchikostiai  iür  die  Erweiti  rung  der  Eisenbahn- 
anlagen in  Nt'ufaiirwa.sser  und  Herst<'!Iuni-  riiicr  Srhienenverbinduag 
derselben  mit  dem  Bahnhofe  in  Dunzig  (Oiivaer  Tlior): 

2.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  t'ör  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Glatz  nach  Rückers*); 

3.  für  die  Herstellung  einer  schienenfreien  Veberführung  des  Box- 
hagen -Kietzer  Weges  über  die  Berlin— Cüstriner  Eisenbahn; 

4.  für  die  Anlage  eines  Rangirbahnhofs  bei  Pankow  an  der  Berlin — 
Stettiner  Eisenbahn  nebst  zugehörigen  Anschlufsgeleisen; 

5.  für  die  Erweiterung  der  Bahnhofe  auf  der  Strecke  Berlin— 
Zehlendorf  Im  Zusammenhange  mit  dem  Ausbau  des  dritten  und 
vierten  Geleises  auf  dieser  Strecke; 

6.  ffir  die  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Harburg; 

7.  für  den  Umbau  und  die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und 
bei  Hamburg  und  Altona; 

*)  Archiv  Iböö,  5>.  162. 
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8.  zur  Dorkiing  der  Mehrkosteu  für  den  Bau  der  £im;nbiiiui  von 
Fulda  nach  Gersfeld;*) 

9.  für  die  Umgestaltung  den  Guter-  und  Rangirbahuho&  io  Giefsea; 

10.  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Kirchweyhe: 

11.  für  die  Erweiterung  des  Rangirbahnhofs  in  Hamm: 

12.  für  die  Anlage  eines  Sammel-  und  Rangirbahnhofe.s  bei  Osterfeld; 

13.  f&r  den  Umbau  und  die  Erweitenuig  des  Bahnhofs  Dentzerfeld: 

14.  f&T  die  Herstelliing  einer  Geleisverbindung  mit  der  stAdtaschen 
WerfU  und  Hafenanlage  in  Coln; 

15.  f&r  die  Herstellung  einer  Bahnverbindnng  zwischen  Merchweiler 
und  Göttelborn; 

16.  fttr  die  Erweiterung  und  bessere  Aosrfistong  der  vorhandenen 
Wericst&tten,  Wasserstationen,  Lokomotiv-  und  Wagenschappen. 

Anlserdem  wird  im  §  5  die  Ermftchtigung  nachgesucht  von  der 
Summe  von  4000000  usr,  welche  durch  das  Gesetz  vom  9.  Uta  1880 
fftr  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Emden  über  Norden  nach  der  olden- 
burgischen Landesgrenze  in  dt^-  Richtung  auf  Jever  nebst  Abzweigung  von 
Georgsheil  nach  Aurich  hcwilli^^  ist,*}  den  Betrag  von  72000.^  zur 
Herstellung  einer  Verbindung  dieser  Eisenbahn  mit  dem  uordwestlichen 
fn(  lit«Mi)  Ufer  des  Ems-Jade-Kauals  bei  Emden  und  einer  Ladestelle 
daselbst  /u  verwenden. 

Die  unter  No.  11  in^  13  und  Ki  vorgesehenen  Bahnanlaj^en  sind  vor- 
nehmlich dazu  bestimmt,  den  fortwährend  steigenden  Anforderungen,  welche 
der  in  inniister  Zeit  anfserordentlich  gewachsene  Verkehr  im  rheinisch- 
westfälischen  Industriegebiete  an  die  Eisenbahnverwaltung  stellt,  in  l)e- 
friedigender  Weise  entsprechen  zu  kOnnen  und  um  einen  ökonomischen 
rascheren  Wagenumschlag  zu  ermöglichen. 

C.  Bessere  Ausrüstung  des  Staatseisenbahaaetsee* 

Die  Nothwendigkeit  der  Anforderung  von  60000000  zur  Be- 
schaffung von  Betriebsmitteln  für  bereits  bestehende  Staatsbahnen  ist  durch 
die  eingetretene  lebhafte  Verkehrsentwicklung  herbeigeführt  Der  in  dem 
vorjährigen  Gesetz  vom  11.  Hai  1888  zur  Anschaffung  von  Lokomotiven, 

Gepäck-  und  Personenwagen  vorgesehene  Betrag  von  8000000  Jf  hat 
nicht  hingereicht,  um  die  in  Aussicht  genommene  Stfick/;ihi  von  Betriebs- 
mitteln voll  bestellen  zu  köniion.  da  die  IVeise  inzwisi  lu  n  gestiegen  sind, 
zum  Thcil  ancli  kräftigere  Lokomoti vtn  und  I\*rsonenwagen  h«lherer  Waeen- 
klassen.  als  ursprünglidi  heabsidit.  Ix-sclialVt  werden  mnlstcn.  Ks  sind  de.-»- 
halb  17  Lokomotiveu,  50  Personenwagen  und     Gepäckwagen  weniger  als 

•)  Archiv  1885  i>.  162. 
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in  Aussicht  genommen,  bestellt  wordeu,  uämiich  Lokomotiven,  270 Fer- 
soueu wagen  und  31  (Gepäckwagen*). 

UiBsiehtlich  der  Gfiterwagen  maTsteii  die  in  den  Nebenbahngesetzen 
bereit  gesteliten  Mittel,  soweit  sie  auf  die  Beschaffung  von  Gfiterwagen 
und  auf  Linien  entfiillen,  ffir  deren  AusAhrung  die  Vorbedingungen  eriftllt 
waren.  Im  vollen  üm&nge  in  Anspruch  genommen  werden. 

Die  in  den  letzten  Jahren  stattgehabte  Vermehrung  von  Betriebs- 
mitteln stellt  sich  wie  folgt: 

In  der  Zeit  vom  1.  April  1878  —  also  Ijald  nacli  bej<iiiii  Irr  Ver- 
jjtaatliehuug  —  bis  1.  April  1888  sind  aus  Bau-  und  Extraordinarienfouds 
und  einsehliefslifh  der  aus  Betriebsfonds  über  die  Zahl  der  aus- 
rangirten  hiuaus  mehr  bestellten  Betriebsmittel  beschaflt  worden: 

1 696  Lokomotiven, 
2767  Personenwagen, 
21053  Gepftck-  und  Gfiterwagen, 

im  Genuin nitwerthe  von  11281)5  413 

Neuerdings  bis  zum  1.  Oktober  1888  sind  bestellt  und  zum  Theil 
bereiU  abgeliefert: 

333  Lokomotiven, 
886  Personenwagen, 
6  790  Gepftck-  und  Gfiterwagen. 

Aufserdem  wurden  1(>36  Leihwagen  angemiethet  und  im  Sommer  1888 
in  Verwendung  genommen. 

Trotz  der  hiernach  ganz  r](*»h1irli(  ii  Vermehrungeu  erwiesen  sich  die 
Betriebsmittel  nicht  ausreidh  iid,  um  den  Anforderungen  des  plfVtzlich  so 
bedeutend  gestiegenen  Verkehrs  im  vollen  Umfange  zu  entsprechen,  ob- 
schon  alles  geschehen  war,  was  zur  Förderung  möglichster  Ausnutzung 
des  vorhandenen  Falirparks  geeignet  erschien.  Selbst  die  Gegner  des  Staats- 
eiaenbahnsystems  haben  den  wahrhaft  grofsartigen  Leistungen  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung auf  diesem  Gebiete  ihre  Anerkennung  nicht  versagen 
können.  Ans  der. umfangreichen  Doiksehrift  der  Regierungsvorlage  soll 
hier  nur  Folgendes  hervorgehoben  werden: 

Im  Personenverkehr  sind  bei  einer  Betriebslänge  von  21 052  kin  im 
Jaiäre  1.SS6.  von  21  852  km  im  Jahre  1887  und  von  22  499  km  im  Jahre  1888 
in  der  SommerfK'rio(h'  dieser  Jahre  täglich  ständig  242997  bezw.  254  123 
und  267  939,  und  iakultativ  15  208  bezw.  17  a4t>  und  18272  Persouenzug- 
Idlometer  gefahren  worden. 


*)  Archiv  1888  S.9D4. 
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Während  hieniaeli  die  Betriehslüiiij:»^  im  Jnhre  18?^  utm  u  um 
1447  km  also  6.9%  zu^enouiiueu  hat,  haben  die  täglichen  Peisonenzug- 
kilouieter  sieh  vernieltii 


Bei  den  Gfiterwagen  bat  sich  in  Folge  der  gemeinschafblichen  Wagen- 
benutznng  der  Staatsbahnen  und  der  weiter  getrogenen  nnterstfitzendeo 
Mafsregeln  —  wir  erinnern  nur  an  die  bereits  im  Jahre  1881  erfolgte  Ein- 
richtung des  der  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg  zugeordneten  Zentral- 
wagenbüreaus.  au  die  jt'dci  IHrektion  hesondeis  zugetheilten  Wugeuiüir.  aus 
und  an  die  tiir  die  VertluMliin;;  der  WaLjen  in  den  Kohlenbezirken  au  der 
Ruhr,  au  der  Saar  und  in  Olicrschlcsien  eingesetzten  besonderen  Wagen- 
äuiter  —  die  Leistungsiaiiiukcit  eiluddich  irpsteigert.  die  Ansnutzuim  der 
WnLii'ii  verbessert  und  der  Leerlauf  veiiuindert.  Die  duiTh.sehnittiiehe 
Leistuug  eines  Güterwagens  der  Gesamnitheit  der  jetzt  dem  Staatseisonbahn- 
netz  angehörenden  Hahnen  ist  von  28B5(>  Arli«kin  im  Jahre  1«78  71»  aui 
33  H37Achskni  im  Jahre  1887  88  oder  um  19  pCt.  gestiegen.    Im  Jahre 

1886  87  betrug  dieselbe  32  270Achskm  gegen  25  802  Achskm,  welche  von 
den  Güterwagen  der  übrigen  deutsehen  Bahnen,  nnd  21  828  Achskiu. 
welche  von  den  Guterwagen  der  deutschen  Privatbahnen  durchschnittlich 
zurückgelegt  wurden. 

In  ungleich  stärkerem  Har:jse  noch  als  die  Wagenbeweguug  (Zahl 
der  Achskilometer)  ist  auf  den  jetzt  zum  Staatsbahnnetz  gehörigen 
Bahnen  die  BefOrderungsmenge  (Zahl  der  Tonnenkilometer)  gestiegen. 
Während  sich  von  1878/79  auf  1887/88  die  Aehskilometer  von  8960  Millionen 

auf  5697  Millionen  oder  um  rund  4P/o  vermehrten,  stieg  die  Zahl  der 
Tonnenkilometer  von  8286  Millionen  aut  13  424  Millionen  oder  um  62^/.,. 
Auf  einen  Güterwagen  des  Staatsbahn  Wagenparkes  entfielen  im  hiiire 
187h  7'.»  rxS44»)  tkm   <les  eigenen  Verkehrs  gegen  7Ü3Ü3  tkm   im  Jabre 

1887  KS.  während  aucli  aut  IVenuleu  Bahnen  Staatsbahnwaeeii  in  crrfifsercm 
Mafije  verwendet  wni-den.  als  fremde  Wagen  auf  den  Staatähahneii.  im 
Jahre  1887/88  betrug  (li»  se  .\[ehrleistung  von  Staatsbabuwageu  auf  freuidem 
Bahngebiet  nah<'zii  124  Millinnen  Aciiskilometer. 

In  den  verkehrsreichsten  Monaten  September.  Oktober  und  Xovi  iiiher 
wurden  im  Staatsbahnwageuverbaud  iusgesammt  zur  Beladung  ge«)telit: 


bei  den  ständigen   Zügen  um  24  942  =  10,3 " , 
„    „  fakultativen   »,      „    3064  =  20,1»/, 


Mehr  gegen  das  Yoijuhr 


1885      S  683  121  Gfiterwagen 


2,91  % 
4,uV 


1886  3786668 

1887  4003837 

1888  4 169  624 


Digitized  by  Google 


ErweitemiiK  «.  s.  w.  deg  prenCuMbtii  ätaataeuenbahonetiea  im  Jahre  188B.  90S 


Im  ersten  Halbjahr  de«  laufenden  fiechnangsjabres  (April — Sep- 
tember 1888)  stieg  die  Transportbewegung  auf  den  Staatsbahnen  voü 
1 724^  MUliouen  beladenen  Achskilometern  im  Jahre  1887  auf  1909,»  Mil- 
lionen Achskilometer  im  Jahre  1888  oder  um  10,7  ^,o. 

In  den  Kohlenbezirken  an  der  Ruhr  und  in  Obersehlesden  betrug 
die  Wagengestellung  zur  Kohlen-  und  Kokesabführ  im  ^zen  Jahr: 

ao  der  Kühr  iu  Oberschiesien 

1885  2  428BBJ>  aUUTT 

1886  2  38(i75<i  840854 

1887  2  535  2Ö3  863451 

1888  2  792  592  977  8as 

Wagen  oder  im  letzteu  Jahr  an  der  Kühr  rund  10l,ji7ii  uud  in  Obeixchlesi^n 
13^  7o  mehr  als  in  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres.  In  den  Früh- 
jahrskonferenzen von  1888  war  %*on  den  Vertretern  der  Grofsindustrie  die 
voranasichtiiehe  Verkehrssteigemng  an  der  Ruhr  nur  auf  57o 
Obenschleaien  auf  5  bis  7'/>%  geschfttzt  worden.  Wie  wenig  man  selbst 
in  eingeweihten  Kreisen  eine  solche  Verkehrssteigerung,  wie  sie  wirklich 
eingetreten  ist,  geahnt  hat,  geht  ans  einem  schlagenden  Beispiel  hervor, 
welches  der  Minister  der  QiTentUehen  Arbeiten  bei  der  ersten  Berathung 
der  Eisenbahnkreditvorlage  im  Abgeordnetenhause  angefahrt  hat.*)  Es 
betrag  der  Kurs 

im  erfiten  Viertel-       .  .  ^ 
j«l,r  ISH«  J«'" 

der  Bismarckhätte  (Oi)ersehlesien)  128»G0  185,96 

Bochumer  GuGwtahl  (Westfalen)   135,40  902,00 

Bonifacius  (Rheinland  i   60,95  108,50 

Konsolidirte  Redenhritte    (Obersclilesien)  Stamm - 

Prioritäten  79,m>  142,oo 

Donnersmarckhfitte  (Oberschlcsieii)  45,95  73,oo 

Königs-  und  Laurahfltte  (Oberschlesien)   90.50  144,eo 

Dortmunder  Union  (Westfalen)  Littera  A   .   .  .  .    66,oo  102,70 

Oelsenkirchener  Bergwerke  (W«»8tfaJen)   118,40  149,50 

Harpener  Bergwerke  (Westfalen)  73,oo  150,oo 

IDbernia  (Westfalen)  89.50  152,<X) 

Während  in  den  .lahron  1885  und  den  Anforderungen  des  Ver- 
kehrs im  Wesentlichen  genügt  wurde,  in  dem  grftfsten  Theil  des  Jalires 
sogar  Wagenüberflufs  herrschte,  dessen  Uuterl)riuguog  für  die  Verwaltung 
häufig  mit  Schwierigkeiten  verknüpft  war,  hat  es  ungeaolitet  der  erheb- 
lichen, in  der  Denkschrift  ziffermftfsig  nachgewiesenen.  Mehrleistungen 

*)  Stenographische  Berichte  S.  805. 
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M'hon  i?n  Herbst  nicht  sreüiijrcn  wollen,  noi'h  weniger  ul)er  im  letzten 
.liihie.  den  Anforderungen  des  über  Erwarten  anwachsenden  Verkehrs  voll 
und  regeimäfsig  gerecht  werden,  obgleich  die  wirklichen  Mehrleistuugea 
der  Eisenltahnverwaltung  —  gleichfalls  nach  züferm&fäigen  Nachweisangeil 
der  Denkschrift  —  die  in  den  Frühjahrskonterenzen  zwischen  den  £i8ea- 
bahn-  und  Bergbehörden  und  Vertretern  der  (rrofsindogtrie,  der  beiden 
groföen  Industriereviere,  veranschlagte  Verkehrseteigerimg  betrftchUich 
Qberstiegen. 

Mit  den  angeforderten  6000000D  Jt  hoffit  die  Eieenbahnverwaltung 
den  Bedürfiiiflsen  des  gesteigerten  Verkelirs  auch  in  der  stärkeren  Ver- 
kehrsperiode vollständig  und  regeimäfsig  genügen  zu  können.  Es  sollea 
beschafft  werden: 

460  Lokomotiven, 
700  Personenwagen, 
9000  Güter-  nnd  Gepäckwagen. 

GegeuüberdemGesammtbestandeder  Betriebsmittel  vom  i.  April  1888  von 

8618  L(ik(.motiven, 
13  BOB  Personenwagen. 
172  743  Gepäck-  und  Güterwagen, 
würde  diese  Vermehrung  bei  jeder  Gattung  5,2%  betragen. 

Hechnet  man  die  neuerdings  bis  zum  1.  Oktober  1889  erfolgten,  obei| 
angegebenen  Bestellungen  hinzu,  so  ergiebt  sich  eineGesammtvermehmng  von: 

783  Lokomotiven  =  9,1  •/« 

1688  Personenwagen  =  11,6  % 

15790  Gepäck- und  Gfiterwagen    .  .  =  9,1  Vo- 
Bei  einem  durchschnittlichen  Gaterwagetitumas  von  etwa  3,87  Tagen,  ergiebt 
ilies  die  Möglichkeit  einer  Mehrgcstelluug  von  mehr  als  120000  Güterwagen 
für  einen  Monat. 

Für  die  durch  die  Vermehrung  der  Betriebsiiiittel  bedingte  Er^'ei- 
terung  und  bessere  Ausrüstung  der  vorhandenen  Werkstätten,  Wasser- 
stationen, Lokomotiv-  uud  Wagenschuppen  sind  10000000  M  vorgesehen. 
(Vergl.  oben  B  Ii  16.) 

Schliefslich  wird  in  der  Denkschrift  der  Regierungsvorlage  noch  darauf 
-liingewieaen,  dals  der  Betriebsfonds  zur  Deckung  der  für  die  Vermehning 
der  Betriebsmittel  erforderlichen  Summe  nicht  herangezogen  werden  könne, 
letztere  vielmehr  im  Wege  der  Anleihe  zu  beschaffen  sei,  da  es  sich  nicht 
um  eine  Erneuerung,  sondern  um  eine  Vermehrung  der  fietriebsmittel 
—  um  eine  Substanzvermehrung  —  handele.  Dem  Betriebsfonds  falle 
nur  die  Aufgabe  zu,  den  aus  Bau-  und  sonstigen  Fonds  beschafften  Be- 
stand an  Betriebsmitteln  der  Zahl  uud  der  Leistuugsföhigkeit  nach  aufrecht 
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zu  erhalten.  iJal's  (itr  lictrit  lisfnmls  diese  Aufgabe  reictüicU  erfüllt  hat, 
geilt  aus  iiaeiisteheiKliT  /alileiiaiigabc  hervor: 

£8  sind  bi«  zum  1.  April  1888  au£  Betriebsfonds  mehr  besphalit 
als  ausrnndrt: 

1 08ii  Lokomoti?«!  mit  einem  Werthe  von  B(i  16H  270 

1397  Personenwagen  „      n        n        ^   li^miW)  „ 

17 192  Gepftck-  u.  Güterwagen  „      „       „       „  51  012  724  „ 

zusammen  106303054  m 


Der  geforderte  Gesammt-Kredit  beträgt,  wie  .s«  hon  oben  angegeben: 

156  72325M7  m 

Nach  Abzug  des  Bestandes  der  zur  Verfügmig 

stehenden  Fonds  von    148b2Uü, —  „ 

sind  daher  noch   165295051,47 

durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschrelbnngen  zn  beschaffen. 


Znr  Ergänzung  der  bisherigen  Uebersichten  fiher  die  Befriedigung 
der  aufserordentlii-hen  Geldbedflrfeisse  der  Eisenbahnverwaltung  seit  dem 
Jahre  187^  80  folgen  wiederum  nat  hstehende  Zahlenangaben : 

Es  sind  seit  1870  80  iiewilli^^t  und  beantragt: 

a)  durch  das  KKliatudinariuin  (h\s  Etats    .    .    .    l(k") 448020  .// 

b)  durch  besondere  (iesetzc  881)7:53  700*),, 

zusammen   Ul^  181 770  m 

Diesem  Betrage  sieben  gegenüber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der 
verstaatlichten  l'rivatbahnen  u.  s.  w,  von  rund   ISäöSöOQO  at 

2.  die  Keinübers«  hüsse  der  Kiscnbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes 

vom  27.  März  1882  rand  B92540Ü0 

b)  nach  [nkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 
1889/9D**)   623992000 

3.  die  zur  Tilgung  der  Prioritfttsanleihen  und 
sonstigen  Darlehen  der  verstaatlichten  Bahnen, 
sowie  zur  Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen 
bis  188/990  verwendeten  und  vorgesehenen 
Beträge  rund   .    123804000  „ 

zusammen    900  585000  M 

*)  Ohne  die     i'.»:.  unter  H  II  aufgetührte  Beiüülfe. 
**)  1888.89  and  Ihhu  iK)  aacb  der  Etatsverantichlagung. 
AnbiT  (Vr  EiMnli«bnw«Mii.  18t9.  14 
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Demgemäfs  tritt  durch  die  vorbezetchneten  ErweiterangeD  und  Er- 
günznugen  eine  Yermehrung  der  Staatseisenbahnkapitalflclitild  in  einer 
Hohe  von  nur  995 181 000  —  900  B8B  000     =  94696000     ein.  Uienrou 

komraen  noch  in  Abzutj  die  Krsparnisse.  welclR'  bei  den  einzelnen  Krediten 
bereits  gemacht  sind  und  deninaclist  noch  werden  erzielt  werden.  Die- 
selben betragen  bihun  ji  tzt  bei  flen 

a)  neuen  Bahnen   13  366  65b.3b  ^ 

b)  sonstigen  Bauausführungen  ....        1  622  873,51 

/usuinmen   14979631,89  M 
Aufserdem  ist  noch  zu  berncksichtigeu ,  dafo  ftlr  Ergftnzungsanlageu  9as 
dem   Ordinär ium  des  Etats  bis  Ende  188990  insgesammt  rund 
43793000  jfi  verwendet  und  vorgesehen  sind,  j, 


Anhang. 

Uebenticht  der  seit  dem  Jahre  1880  fttr  neue  Bfaenbahnlinien  hewillistei 

und  beantragten  Mittel. 

t.  Nach  Oeseisea  geordnet. 


o  ' 

^  1 

« 

1 

Vom 
Staute 
Rufzuwen- 

Die 

Betriebs- 

1 

Bezeickuuag  der  Bahn 

Länge 

d«nder 

eröffinniir 

Bemerkungea 

Ko«t«n. 

b«tra<{ 

ist  erfolgt 
am 

t-a 

km 

A.  Fttr  Bechnnng  des  Staat«  aar  Ansftthrnng  gesetallch  genehmigte. 

und  beantragte  Eiaenbahnlinien: 

l  9&uHn  ven  7.  aiR  Ilse  md 

'  21.  Mai  1883 

(H.-S.  S.  157,  86.) 
1    Cölbe-Laasphe  m,9     nmow  2.4.1ÖB3 


n.  fliMlie  vo«  9.  Bin  ISM.  la  ■>■• 

zetnbar  1880  und  4.  April  1884. 

(C;.-S.  8.  \m,  377  u  105^  und 
Gesetzentwtirf  vom  4.  Fe- 

br  u  iir  iss!t. 

(Drucksacheu  des  üatisea  der 
Abgeordneten  No.  89). 

Erfnrt  -  Grimmenthal  -  Sitaehen- 
hansen  \Vollbahn)      .  .  . 


Za  Übertragen 


86.«   ^:i60000  90.12. 1882 
l.  8. 1884 


8ulit-Q 


I'laur-Suhl  und  OriuMea- 
I  b.  1  ■  K  i  t  ><*hr  oh.  u**-» . 

Tl..  iM. . .  t,  >:rii.n- 

lli«wii>Chrn  rrf-'l^rn  Kr- 
wrrl>  dra  TliOriayiK-bc» 
KiMBlMikautani« ' 
iih|l'«''1iM>  «>»H««. 
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▼om 

Die 

Staate 

BeseiehBttiig:  der  Bahn 

attfinxw6D* 

V  wS  4  V  U  « 

e 

8 

Lftnge 

dendor 

Konten- 

oetm  JT 

erttfTnnngr 
'  i»t  erfolgt 

Bemerfcnmrra 

.  »< 

aiTi 

T^eb  ertrag 

3- 

Oüideuliodeu-Mohrniii^t'ii     .   .  . 

41, H 

2  laofXM) 

I.  11.  1HH2 

Mohrungen-Alleoatein  .... 

2454  OüO 

l5.aiHHS 

4. 

Marienbnrg-  Marien  werder-(irau- 
draS'Thom    mit  Zw«iiHifthii 

1  1*  f.  xnnoff 

TIi«ftt'Cwliii(M'e. 

10  SM»  ODO 

|l.  11.  Ifi82 
\  16. 8>  1888 

l'4illii«««'OniiidMUl. 

OnMidi'iix  '  Murii'iitiiira 

5. 

Schneidemflhl-DeQtoeh'Croae  .  . 

«Md  Komalwiro-Culw. 

24,'. 

TUGOtK) 

1.  11.  IHSI 

Hireehberg^Schmiedeberg  .  .  . 

14,» 

671000 

15.5.  1HH2 

7 

>\  aiuur^-uroisaiiueroue  .... 

8,0 

»07000 

l  1. 3. 1Ö84 

a 

Enden-Norden-Laiidesgreas«  mit 

ibweigDaiinueorgBneil'AQriob  . 

87,0 

4000000 

16. 6. 1RR8 

Bhi^ehlleftHfh    73  o«»  m. 

■air   Hfrvli-Iliini;  i-im-r 

Vi  rtiCiiduii);     mit  d«-in 
luir.lnrt  ullIclK-n  m-r  .Ir« 
Km>  ■  JmUt  •  KbmU  M 
KndMi  und  «(n«.r  Lad«, 
•trll»  ditjM.tt»M. 

9. 

Reil-Tr.ihpii  

10,r> 

HS180D  91.8.1H88 

10. 

Weugerobr-BemcMtel   .  ,  .  . 

14.« 

960660 

1.6.1H88 

484,t 

60670860 

III.  ■•MB  MNM  Ii.  Fwnwr  IMI. 

(0.-8.  S.  82.) 

11. 

AUaastetn  -  Hehleeck  •Kobbelbiule 

mit  Zweigbahn  HebUack» 

|1.  11.  1HH4 

^  1.7. 1885 

Ili  iii.ii»».i'rif  -  MehlaaHc. 
ii"t.  in  .  Uiitlotadl- 

W   .1.11.1  itt. 

198^ 

10166000 

UMrmilllt-KubU-lbMd«. 

la. 

AU^netein  •  Ortelsborg-  Johannis- 

100,0 

8414000 

|i.  11.  1HH3 

ll.5.  H.  IKK-l 

\  llrii.|<-iH'(lrii'Ubiil]|. 
( irtrUbarf  .Jwtaaiuiliibani. 

i«f. 

ti0,o 

0640000 

16.  K.  1888 

14. 

Zollbrttek-Bfltow  

47,0 

S}  779000^ 

|a0.ll  1RK8 

Il5.  H.  1HK4 

Xutlbrtlck.Banhi*. 
ltarno«.niHo«r. 

15. 

titrüläunil-Bergeii  

1700000 

1.7. 

16. 

Blumenberg  -  Wan/tebeu  »iiee* 

r>.  in  !HH2 

lilaiHcnbKr«  .  Rl.  Warn. 

hausen-Eilsleben  

1^85000 

lÖ  10.1HH2 

1.8.  1H83 

Ki)*li'(M'u->4i'rltKii«t>||. 

17. 

H     Ulli  Hr-  W  frhurif 

l  212  500 

1.  10.  188« 

18. 

Altenkirchen-Hachenbarß:  .   .  . 

17,3 

1  'iL"-»  OX> 

1.4.  188r. 

Call-Schleideu-Hellenthal    .   .  . 

!?,'. 

1  ;si;)(HKj 

8.  3.  1884 

90l 

Gerolstein-Prtim  

2  2r>(>flCI0 

22. 12. 18M[i 

susammen  I 

372^500 

• 

14* 
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• 

I 


Beceichnuiig  der  Bahn 


Liage 


km 


Vom 
Staate 

itendar 
Koaten- 


Die 
Betriebe« 

eröffnnng 
ist  ertolgt 
am 


Benerknngea 


IV.  a«MUe  vom  2ti.  mUri  lä%2  und 
^  I.  April  IW7. 

(Ö.-S.  8  21,  97.) 

21.  Eichicht  -  l'iubäizeila  -  Landes- 
grenze  cVollbahn)  .... 


V. 


tze  vom  15.  Ma!  i 
21.  lai  1883. 


^.-S.  S.  £80.  85.) 
22.  Könlgsberg-Labian .  .  . 
38.  Johamiiibiirg-Ljck .  .  . 


24.  Uoheustein-ScbÖiieck'Berent 


25.  Jatzuick-Ueckermilude   .  .  .  . 

2ti.  Liegnitz-Golflherir  .  . 

27.  Ureirtenberg  -  Lowenberg  und 

Oreiffenberg-Friedeberg  . 

28.  Oberrttbiingeii-Querfkirt 

29.  Wemigerode-IlgenbDrg 

m,  J^charzfeld  -  Lanterberg^  •  St.  An 
dreaaberg  .... 


Bl.  Oaaabrflck-Braekirede 

B2  WAbem-Wildangen  . 

38.  WeBterbnrg-Hachenburg    .  . 

34.  Pmni  -  St.  Vitli  •  Hontjoie  -  Roth ' 
Erde  (Aach ein  mit  Zweigbatu 
nach  Mabnedj  


36.  Hären- Eupen  .  . 
36  Walbeim-Stolbcrg 

37.  Ahrvetler-Adenan 


snsammen 


17,0    6  000000,  1.10.1886 


46,5    4  9840001  — 
66^    4516000  16.11.1886 

1.10.1884 
54,2    3910000  1.8.1885 

1.11.1885 
j20.4.  IW 
j  15.  9. 1884 

12ÜO0OO  15.10.1884 


20^  1184  000 
21,6  , 


H«hc«wl«la.«ob^lifc 

Si  hKaech'llercat. 
Jatxnick-Torfilow. 
T»r|frlpw.r<:ckf  rmllnJ'. 


32,0 
9,8 


2672000  !  ^'  "-'^ 


18881 l>«r«-M«w^>l- 


8000QO'  l.iai884 
678000I  9a6.1884 


15,&,  976000 


J  10.  7. 1884 
1.11.  1884 
47,s    2630000  16.ai88ö 
17,&j    846000.  16.7.1884 
2Mi  9986000,  1.10.1886 

/  1. 7. 1886 

1. 10.  1886 
135,8  14794000  J  1.12. 1885 
18.  11.18871 
1.  10.  1888 

3. 8. 1887 


9,0 
7,« 


970000 
1268000 


30,1  8»i0000 


1. 12. 188G 
16.7.1888 


687,81 


47196000 


Scharzfeld  -  Uaulvflwrf. 
t.*  II  I  c  rbf  ff  •  8t.  Aa'wi*' 


PHbn-BMair. 

Mi>ii(jtii<>  -  Malniril} . 
WeUme*  -  81.  Villi. 
)Uriair-Sl.  Vi(h. 


▲iirwclIrr.Altaaakr. 


Digitized  by  Google 


Erweiterung  q  i.  w.  deB  preufsiidien  ätaatMuenbabnnetses  im  Jabre  1889.  209 


e 
1 

s 

»4 


Beseicknnug  der  Bahn 


Di« 

1  Staate  ^  - 
l*iilbaw«a<  Betmbs- 

Läng«     dender  ertifTllungf 

Ko.t«n.   igt  erfolift 
batimc 
km       JT  **" 


Bemerkniigei 


VI.  QM«ti  vom  21.  Hai  1883. 

(G.-S.  8.  m.) 
38-  Lauenburg-DMesloo  cVoUbalm) 
Sa  Dents-Kalk  (VolibAhn)  .  .  . 

40.  Pnnst-Zttckftii'CftrtliaiM .  .  . 

41.  Bromberg  Kordon  

42.  Gnesen-Nakol  

4ä.  Bentscheii-Mesentz  .... 

44.  Mittplstpinn-T.nnilescr'  '^»''f'  in  der 

Richtung  auf  Utten<inrl  .  . 

45.  Quedlinburg  -  Snderode  -  Ballen 

•tedt   


46.  MUnster-Bheda-Lippstadt  .  . 

47.  Hemer'Iserloliii  

48.  Lenaep-Krt;bs<iirtvl)ahlerau 

48.  Solingren  -  Wald  •  Grftfratb  <•  Vob 

wiiiki'l  


öO.  Äprath-WiUfrath  . 
51.  Kirchen-FrendenbeTg 


K2.  AlteDbundem-Sckmallenberg 


60,6    9800000.  1.8.1887 

4»!  laaoooo  1.6.1886 

42,0    3  290000  I  ^'^^^ 
U.U.  1886 

384  000  1.11. 1B85 

4  880000  1.11.1887 

1914000  1.6.1886 


8«hw«nMibv«k'Oldeiilo*. 

frAoit.Xnvkau. 
Zu«kM  •  Ca  rttamn. 


.'».7 

73,3 
31,4 


7,!>    1  Of?Ü  oou  — 

j 

18,^1  1000000   1.7  1885 

70,»  SööOOOoM***^**^ 
1 86. 6. 1887 

7,4     6SI6O0O  16.6.18^5 

1270000' 

U  18. 18H4; 


13,5 

4,0 


490000 


14,4 1  1680000 

18,6    1  570  üüü 


mit  Zweigbabn  naoh  Sanmland 

58,«' 

7660000 

17,«' 

•soooooo 

65. 

8,4 

750000 

4,1 

800000 

Hierzu  zur  Beaebalfluig  von  Be- 

1 
1 

1 

7090  000 

zusammen 

457,3 

! 

54468000 

ir>.  11. 1HH7 

1.  2.  1886 
j  1.6.1887 

\  15.  5.  IKKS 
l.  5.  l,Sh«i 

1.  11.  lS,S(i 
1.5.  1887 
1.7.1888 
1.  10.  1888 
SO.  12. 1888j 
1.5.1887 
1  6.5.1885 
i  1.9.1886 
13.4.1886 


•(■41. 


KrwbldgB  mhltrait. 
V«li«tillw|.W«M. 

Kl..  Ii.  1,  \V.-litt«rl,. 

W.  Ii  t.rt .  Ii  -  l-'rt-ii.l  .-t>brrj(. 
.Vlti  iiliiin.l.  III  -  KurUliQtl«*. 

KiirUliniU'-8aalU»u>cn. 
Saalhauaaa  -  SebMatla«. 

(»TR. 

Kcuiliii);i.ri-I.aa.|>li«. 
Uilrbmba«l|.Rrmlt>-brU(tk. 
KrndUbiaak  -IiataMtratb. 

OrlliwiMwb-lIIcMdoirf. 
VIvradorr-DaaidaB. 


In  dm  llrMwM  Ofavtaen 
aind  dia  Batrlfa  für  B*. 

irift'KralttrI  Inden  Baa* 
«iimaten  dar  ainaalnen 
Llnlan  mit  anlhaltan. 
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i 

1 

Von 

Die 

Beaeicbnuug  der  liuhu 

auisQwan- 

Betriebs- 

!■ 

Länge 

dender 

eröttnuBg 

BemerkuDgeu 

3  - 

Kotten« 
botra« 

ist  erfolgt 

km 

M 

am 

VII.  OeseUe  vom  4.  April  1884  und 
Ir  Afril  Iit7. 

{G.-S.  ß,  105,  97.) 
57.  Labiau-TUait  

66.  AUeaBtem-Soldau-Illowo    .  .  . 

59-  Jablonowo>Soldau  

60.  Simonsdorf-Tieg^nhof  

t»l.  Poseu-Wreschen  

6ä. !  Liaaa-Jarotsehin  

A3*  liiaaa^Oairowo  

<H.  Bentachen-Wollsreiii  

iK).  Bitterfeld-Stumsdorf  

C« »iinern-BeriibiirgwfQienbQrg a.  S.* 
Calbe  a,  S  

67.  Henebnrg-Mflehcln  

68.  Naumburg  a.  S.  -  Artem  .... 

60.  Dahl* )  au     Langerfeid  (Kitt«ir8> 
hausen)  .   

70.  Bimderoth-Deracblag  

71.  St.  Vith  -  Landesgrenze  in  der 

Sichtung  auf  Utflingen  .  .  . 

72.  Langenlousheim-?<immeni  .   .  . 

73.  Trier-Hermeskeil  

Hieran  zur  Beiehalhing  Tan  Be> 
triebemitteln  

znaammen 


60,8 


6S86600'  — 

15.11. 188^ 
1. 10. 1888 


8  950  (MX)  ^ 


79,0    6  005000  < 


1. 11. 1986 
1.0.1887 
1.  la  1887 


21,-. 

68,6 
04,« 


24,1 


20.4 


10R4000  1.10.188« 
3  580000  1.9.1887 
8610000  1.10.1888 
494OO0O<  1.10.  1888 

IBTtHKMj  1.7.188« 
1255000  — 


24,1  1900000 

16.«    1 115000  15.  tö.  1886 

4  893000  — 

11,8.  1035000  1.11.1888 

14,8     870000  1.6.1887 

18,0  ,  2800000  — 

40,5    3  8920(10  — 

51,»,  5646000  — 


759,3  09  827000 


AlK'U.triii  •  II ulira.tr iB. 

{HubeiMtrin-Holdan. 

kser  aiwliitatw«' 
tc««««tocf8aMM. 


D«lil*r«(HB«r«iil><tiT 
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1 

e 

Vom 
Staate 

Die 

»afsawen« 

g  1     Beseichnmiff  d«r  Bahn 

dender 

eröffnune 

BemerkuimD 

1 
i 

Kosten- 
betiag 

ist  erfolgt 

KU) 

am 

m  «mti  vM  7.  M  law 

(G.-S.  S.  119.) 

und  Gr-äetzentwurf  vom 

4.  FebruAT  18fi9. 

(Drucksachen  des  Hauses  der 

Abgeordneten  No.  39.) 

74.  Uiidesheim- Brauiischweig  ^Voll- 

34,5 

K'll. 

V  1.  2.  1889 

7B.  Hoehiieiilmreh>6reveiibroich(Voll- 

•«iiw*ii  (Or.01«idlBg*n}. 

10,» 

1 160000 

60.» 

S  400 000 

19100Ü0,  — 

78.  Boga»eii>]iiowraslaw  

8810000 

1.12.1888 

BogBatn  •  W«iifv«wtlc. 

79.  DeiitMli'Groiie^Calli^s  .... 

8100000 

1.9.1888 

89,» 

2116000 

1.6.1888 

Ol»  oiraiauiiu- II >isiucK  iiiK£)WclKwann 

4606000 

1  1.7.  1888 

dtnttMtwH  '  BtbHita. 

l  1.  7. 1888 

VttlfBM.Bartli. 

ffi.  J}«iutadt  a.  D.-Veyenbnrg'Laii' 

A  _ 

8800000 

1. 12. 1887 

BS.  Hannoyer-\  isselhttvede  .... 

78,1 

6100000 

99^7, 

1882000 

1.  la  1888 

96,»' 

2490000 

Wissen-Morabach  .... 

IM 

868  000 

9.» 

960  000 

Hierzu  zur  Beschaffnng  Ton  Be- 

8945000 

stMamineii 

887,4  48868000 

IX.  BMtll«  vom  19.  ApHI  IIW 

1 1.  I8M. 

ftK  Wri-t-It/.ehi.e  (Vollbahn)   .   .  . 

21,4 

1  <)()()(  MMI 

13,6 

15.  \2.  IHHC, 

9a  Wrescben-  Strzalkowo  .... 

1 

19,1 

1 1G00(X) 

1.  1.  1888 
M.  12.  1R87 

Mi-^TltK-llIrnbauoi, 

98,». 

600U0(M) 

<  1.3.  18H8 
In.  8.  1888 

riiiii.   li  ik  iJ'tnir«. 
Uirnbunra-Piiiiir. 

Z«  ttbertragen 

148.0 1 

9602000 
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'S 

I 

1^ 


Bezeichnung  der  Bahn 


Vom 
i  Staat« 

aaftuwen> 
i>äQge  üeader 
Kosten« 

km  JK 


Die 
Betrieb?- 
eröttnuug 
ist  erfolgt 


Beuerkuugea 


9S. 

98. 
94. 

95. 
96. 

97. 

9a 

99* 
100. 
101. 

m 
m 

104. 
10». 
106. 
107. 
108. 
109. 
110. 


Uebertrag 

Altdamm'Caninra  mit  Abzwei- 
gung nach  Wollin  

Wriezen-.Iae(lickeiidorf  .... 

Eatibor  L;iniIf^gTenze     in  der 
Rithtmii;  auf  Troppau    .    .  . 
Dt'utsc  h '  Wette-GrofS'Kunzendorf 

Ott  macbau -Landesgreuze  in  der 
Richtnng  auf  Lindewieae 

Striegan-BeUtetihaiii  .  .  . 

OmnoW'Beeekow  .... 

Teattchenthal-Salxintlnde  . 

SchöBebeclc-Blnmenberg .  . 

Oebiafelde'Salswedel  .  .  . 

BrMinscIlweiy-Oifliom  .  . 

Wnlften-Duderstedt  .  .  . 

oad  Dndent«dt>Leiiiefelde 

Fnlde^Tann  ...... 

Sumau-Frankeuberg  .  .  . 

Schmidlttberg-Fredebnrg  . 

Wiesbaden-Laugensch  walbacb 

ErebsOge-Radevorrowald  . 

Elberfeld-Kronenberg .  .  . 

Wdifirath-Velbert  .... 

Hieran  7iir  BeschaflFailg  von  Be- 
triebsmitteln   


«tsimmen 


X.  SeMtz  van  I.  ApHI  IM7. 

(O.-S.  S.  97.) 


148,0 

9508000 

61,e 

4000000 

36,0 

4000000 

27,^ 

1  IMXJCHIO 

13,1 

102300Ü 

ifi  ft 

1060000 

10  »: 

1418000 

y,i 

460000 

17. 1. 1888 

400000  ».10.1888 

Ol  a  1 

1308000 

RQ  A 

S600000 

2890000 

19,6 

1667000 

18,s, 

1488000 

86>a' 

8960000 

35*7' 

1950000 

6,1 

640000 

fiO^o. 

1810000 

9,6 

1520000 

1 240  im 

8.4 

625000 

1.  iL  1888 

1)  1 1 1  OLK  ) 


608|t  63267000 


76,a 

5414000 

6.1 

370000 

1*  9. 1888 

9.« 

597000 

1. 1. 1889 

114.  Ueseritz-Re^pen  

65,4 

4540000 

115.  Reichenbach  i.  Schl.-Langenbielau 

7»i 

412000 

116. '  Neusalz  a.  O.-Frt'iaf  adt-Sagan  und 

Freistadt-Reisicht  

101,»- 

117.1  Forst  i.  L.-Weisswasser    .   .  . 

1*                      Zu  übertragen 

296,7 

19016000 
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!  — 


Uebertrag 

iJ95,7 

19  01tiÜOO 

118.  Bergen  a,  B  -  Crampas  •  Safsnitz 

IIA  fllJtwMi-nAv*lk*n» 

Jan  /Wl 

IQA  PraftmiwTaMiiii 

41,» 

im  (1J|Ü1MI-A1e«ii 

AlAflnO 

UWI  VW 

IflO       T  Ap»  Ii  *i  8 1_TirB  JIH  tl  ■  IM  ■  11 

JfoWUUU 

IM     7a1la.'M'x>li1ia  Q AltmAlValilAM.TlA*M. 

ÜB,  AciiA^  jiieniis-ociuiiuKuaeD*JLmD* 

4880000 

— 

tu.  Flensburg    ( Nordschleawigsche 

Weiche  )-NiebnlI  

38,1 

1  .liMHKXi 

125.  DilleuLiiirg-JStraf.scbt'rsbach .    .  . 

15,3 

1  1(K)(.XX» 

RpTi  ^  Klarer*  Tyh  ff  1 1*  W  pnnp] 

16,2 

1  (^»()()0 

Dil,  £jU8kircneii- Jiunaiereiiei 

13,3 

1  136000 

12B.  Dülken -Brüggen  

15,0 

900  im 

12,3 

860000 

Hienn  xnr  Beselininiiig  tob  Be> 

8696000 

«uimmen 

673,0  47  938000 

XI.  QMflbiwi  II.  im. 

1 

(G  -S.  S  80.) 

1 

I9(k  Hohi'iisteiu  i./Hstpr.  -  Manenliurg 

tni f      Ä  Kur  WAi  wti II QT     ufi^'li         o  1* 

* 

137,8 

15  027  000 

131.  Milswiilde-Elbing  

3  06Ö  IXKJ 

132.  Mogilnü-istrelno  

10,9 

1  144  000 

•* 

16,9 

1043000 

Iti  Strdilen-Orottkan  mit  Abswei- 

S  960 000 

m.  Hinebberg  i./SebL-Petendoif  . 

1060000 

IM 

1080000 

63,0'  frOBOOOO 

Ua  Anitadt-SARlfeld  (VoUbihD)  .  . 

48/»;  10700000' 

110.  Bergft>BoUleb«rade  

10,«  1 

760000 

140.  Gremsmühlen-Liitjenbiurg  .  .  . 

936000 

141  BaUstÄdt-Herbsleben  

17,0 

1  130000 

142.  Bofleben^Grorsenbebringen    .  . 

17,« 

1836000 

Zu  Übertragen 

I  t  t2,T 

48688000 

vom 
Staate 
aahawen- 
Länge  d«Bd«r 
KoiWn» 
betrag 

km  JL 


Die 

Betriebs - 
erüflfnung 
ist  erfolgt 


Bemerkongen 
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9 

'S 
3 


Beseichoniiff  der  Bahn 


Vom 
Staate 
antanwMi- ' 
Linge  dender 
Kosten- 
b«trac 
km  jt 


Die 
Betriebs- 

rröffnTinjj: 
ist  erfolgt 
um 


Bemerkmigai 


Uebertrag 

44 'J,  7 

ix  ,>;{  (  K  K) 

143.  Ohl (Inif-Grnffeiiroda  

lb,a 

1  7'M  (XK) 

_ 

144.  (ie<'rir'^r.rhal-Taml>;u!<  .... 

4l  >i  (  AX) 

^   

146.  Nietierwali^trn- Weiiieiiliausen 

Vi,9 

943  00(» 

146.   \N'einiurß^- Laubuseschbach  .   .  . 

15,4 

1  fKxyooo 

_ 

147.  VohiitrlKiusen-Brii^'ge  .... 

37,-2 

B  MX» 

^  _ 

9  5UU  (UM) 

Hierzu  zur  iküchalfung  von  Be- 



9146000 

zusammen 

77  Ö37 (XK) 

Xtl.  Btwtffiilwiirf  Mm  4.  Falrair  IMt. 

(Drackaachen  des  Hatiaes  der 

Abgeordneten  No.  89.) 

i4s»oau 

43.« 

8990000 

151.  Nakel-Konits  ...  ..... 

79,6 

5360000 

168.  Nimptsch-Gnadenfrei  ... 

1  140000 

1B9.  Liclit«  iiherg  >  Friedricbsfeide» 

4iXK)aüO 

154.  J<jhannisthal  Niederschönweide  - 
Spindlersfeld  

156.  Schönholz-Cremmen  

156.  Jiltierbog-Treiienhrietzen   .  .  . 

157.  Biederitc-Loburg  

156.  Etgergleben-FSrderstedt    .  .  . 

159.  OberrSblingen  a.  H'Allitedt  .  . 

160.  Beinsdorf-Frankenbansen  .  .  . 

161.  Helraatedt-Oebiafelde  

16a.  Arolaen*Corbacb  

168. '  Hemer-Suidwig  

164.  Dttren->KrensaQ  

Hierzn  znr  Beschaffnng  von  Be- 
triebemitteln   


4,0 

-«3,9 

26,(i 

17,7! 

7.« 
87,s 

7,« 


1  945  OUO 
13ÜOO0O 
1900000 
1585000 
690000 
1540  OOO. 
8660000 
1980000 
160000 
504000 


—  5888000 


saaammen 


898.1  86848000 
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e 

% 


BeieicbBQiig  der  Bahn 


Die 


Vom 
8tMt« 

■nflrawMi»  Betriebso 
Lftnge    dendor  erdffnung 
Ko.t«n-    igt  erfolgt 

.  am 
km  ur 


Bemerfcnagen 


B.  Fär  die  tiewähnug  von  Beihilfen  an  Privatbalinen  bewUligle  Stimmen. 

I.  «Mtli  «M  1.  Mra 

vO.-8.  8.  160.) 

1-  Altdemm-Colberg  191^ 

S.  Stargud-P^ti-CftstriB  ....  96t9 
8.  XeoRtadt  -  Oldenburg  (ProTins 
SelileswigwHoltteiB)  .... 


II.  8«Mtie  vM  23. 

.  G.-8.  8.  96.  29.) 


nuemmeii 

IMI. 


4.  Orzescbe-.Sorau  

.Demnftehat  Tentaatlicht.) 


•     •  • 


5.  Rybnik-Loslan 

Desj^leichen.) 

ti.  Oi*i»eln  -  Neifse   mit  Zweigbabn 

Scbiedlow-Ldpc  

(Deigleiehen.> 

7.  Crensburg  -  LnblimU-Taniowiti 
(ToUbehn,  dannlchst  Twstaat- 
licht)  

Avfserdem  für  No.  7: 

Gmnderwerbskoaten  iNothstuiids- 
gesetz)   


svaanumen 


III.  Durck  dM  EUt  htwiUifto  HltttL 

8.  Menden-Hemer  

(rUmiiächst  vcrstjuit licht.) 

9.  Inowrazlaw-Moutwy  .   .   .  . 

(Deegleiehen.) 


1100000  1.6.1889 
1000000  81.8.18R9 


91,»!    188000:  8a  9. 1661 


888,8  9988000 


14,:<      laöÜUÜ    1.9. 1884 


7,9       80000  99. 19. 1862 


7l>,i      240000  1.10.  Ib87 


1.  7.  1HH3 
21.4.  1H84 
20.  5.  lHg4 
16. 10. 1H84 


88,0  9000000 


—  800000 


181,«    2  756000- 


6,7,      tiOOOO  1.9.1882 


6,3       ÜUihk)    1.9. 1H82 


12,0  120640 


Durcb  Urbcrmhai* 
AM«*. 


8lMtab«llUlf*  tn  «»n 
»raten  5  Ih-lrli'h.Jaliri-n 
»on  JrMrrotriiI  Ui.fri.t- 

(WcftorMar  MtMf). 

,    in  da«  «ratM«Sc. 

trUlMjahrMTMiJllH'lldi 
wooo  Mk. 


tri« 


DmkI.  nml  «war  In  <lrn 
<>r>lrn  K  Hilri*  h.jahrrii 
j.  in       II  ri4»rn- 

drn  i  lirtrlcbajaliren  je 
MWO  Mk. 

<'r«iiBbMrf  •  RoMnbei«. 

r.riK.wii«  -  Mt«hlh«iimvr. 

Itt'.t  iiIx  rK-I.uliliniU. 

Lu  bUniu-au  bUMmwcr. 


l  Uli  rktiltliili;.  III  ilrti  I  r.lt  ll 
4  ll.-lrirbi.j«hrrn  j«-  »  l'ro- 
«fnl,  in  drM  wrltrren 
i  ll«lrt*b.J*lirt'ii  je  X 
l*riiiie>it  uiiil  in  'l«-ii  ft<I- 
kvimIi  "  -'  H-  Tu  li»inlir'  n 
Je  I'  ,1  rrulK  llt,  (iiamn- 
111.11  rrotrii«  llvt 

.\nlaKi-k«i>ital.  von 
VOUUUWt  Mk. 

KQckialiluiiK  Dach  Abta«f 
■Ir«  II.  llr)rl<-'>«t«Iirr. 
mlljäbrli.'li  »/,.!•  >  Ii- m- 

Scwlnua  ab«r  0  l'roiciit 
M  OwMiartawMr* 

Avrik  ^tmmt  Mk. 


Trrlvrriirr  Ucllrag. 
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1 

3 

t-3 


Bezeichnung  der  Bahn 


Die 


Vom  ' 
StMto 

'  nufznwTO-  Betriebs- 
Länge    dender  eröfiilUDg 

Ko*fe«i.  'iateff'olgt 


kui 


JL 


Üeiuerkuagen 


IV.  QeseU  vom  21.  Mai 
l(i.-S.  S.  85-) 
10.  Zajonskowo-Lübau  .... 


V.    üeseU  vom  4.  April  1884. 
(G.-S.  S.  105.) 

11.  Heide  -  Friedrichütadt  -  Hu-ium- 
Tondern  -  Landesgrenze  (Voll- 
bahn)   


W.  BMIta  «M  17.  1184. 

(O.-S.  S.  129.) 
12.  Perleberg-Pritzwaik-  Wittstock 

m  BtMti  vom  19.  A»ri  im. 

;a.-8.  S.  196.) 

18.  ThemMT^SchlemiBgen  .... 

14.  Altena^LUdMuicheid  .... 

16.  Werdohl -AngU9t«nibal  .  .  . 

16.  Schalksmühlr-  Halver  . 

(,Za  14  - 16  »chmalspurig.j 


suaininen 


II.  lal  I 

(0.-8,  8.  sa) 


17.  Sigmaringen  (Insigkofen»)  Tutt- 
lingen (VoUbahn)    .  .  .  .  . 


7,0 


38200  1.8.1864 


verlorCMf  BvHraf. 


131,01  9999700 


1.9.1886 
17. 10. 1883 
1&  11. 1887 


I  7.8.1886 
44,.^      860000  1*"^ 
I  j(  81.6. 1886 


IM, 

13.7 

10,4, 

9,« 


1 


ii«i4«.L««a<«. 

Brad«l«dt>BiriMikf. 
Akt!'». 


ftitawftlk.WltliMtk. 

Durch  U«t 
Aktien. 


160000  88.  la  1888 
1.10.1887 
400  000 116.19. 1887 
!  6.8.1888 


I 


AktUn. 


44,7 ,  660000 


37,t ;    800000  — 


X  -  rl  urcnrr  IWlirii- 


I 


Digitized  by  Google 


£rweitening  u.  s.  w.  des  preuAiaebeii  StaatseiaenbahiuietiM  im  Jahre  1869.  217 

2.  Alphabetisch  geordnet. 


i 
I 


Beseichnung  der  Bahn 


Oesets 
vom 


Ver- 


Voin  Staate 

ln.^  reub-  Lauge 

EottenbetriiK 


Seite    .ui  jjj,, 


1. 
2. 

3. 

4. 
& 

t». 

7. 


Ahrweiler-Ädeuau   i5. 5.  iftts*i 

AIlenstein-Hehlsack-Kobbelbude  mit 

Atewets^Bg  von  ICehUack  aadi 

Bcannsberg  j  fi5.9.1881 

AUenstein-Ortelsbarg-JohanniBbiiTg  2ft.2. 1881 

AIlen8tein-Soldan>IUowo    ....  4.4.1884 

Altdaniiii-Cainmin  mit  Abzweigung 

nach  Wolliii   19.4. 

Altdamm- i  oiberg  (Frivatbahn  mit 

Staatsbetheiligung)   9. 3. 1880 

Altena^Lfideuschcid  (schmalsimrige 
PrivatbahnmitStMtBbetbeiligang) 

Vgl.  No*  189  nnd  169    19.4.1886 


aSO  A  37  ao,i      3  6ÖÜÜÜO 

8S  A 11  188,0   10 166000 

83  A 18  100^  >  8414000 

1S9  AG8  100^»  8950000 

m  ASa  61,0     4  000000 

169  Bl  121,0  U(X)(M) 


1S5    B 14  18,7 


400  000 

(•laacbUsMl.  dar 
•••llwlli«mf  bat 
««.  m  m.im.) 


8. 

Altenhundem-Schmallenbeig  .  .  . 

21,  &.  1888 

85 

A62 

181,6 

1570000 

9. 

21.  &  1888 

85 

A54 

17,s 

8000000 

10. 

Altettkirchen-Haehenbing   .  •  «  . 

26.2.1881 

82 

A  18 

17,J 

1222000 

11. 

Aprath'WAlfrath  

21.5.1888 

86 

A  60 

4,0 

480000 

1% 

Anistftdt'Saalfeld  (VoUbalin)  .  .  . 

11.5.1888 

80 

A138 

46,0 

10700000 

13. 

2U,3 

1 

1  920000 

14. 

BalUtädt-Herbslcben  

11.6.1888 

80 

km 

17,0 

1 180000 

15. 

Bensberg-Immekeppei  

1.  4. 1887 

97 

A  12Ü 

1*» 

1640000 

16. 

21.  B.  1883 

B5 

A  43 

31,4 

1  914  000 

17. 

4.4. 1884 

106 

A  64 

24,1 

1  87>!  000 

18. 

Berga-Rottlebcrotle  .  

11.5.1888 

80 

A1S8 

10^6 

750  ÜOO 

19. 

BercTPn - ( 'rampaS'Saisnit/,  und  Ber- 

jj:eu-I.uuttirbach  

1.4.  lHb7 

97 

A118 

35.1 

2  125  ÜUU 

ÜÜ. 

Hiedcritz-Lobarg  

(j<-»..Knl>»  iirf 

4.2.  1889 

A157 

1  900000 

21. 

BitterfeM-Stumsdorf  

4.  4.  1K84 

Kt.') 

A65 

20,1 

1  255  OÜO 

22. 

BlumeDberg-Eilslehen  

2&.2.  IH8i 

■62 

A  Ki 

1  (»85  000 

28. 

RraiinschweiVr.(  ijf  jjom  

19.  4.  18h(; 

125 

A  lif2 

32,3 

2  ;WMioo 

24. 

Hl  «jiiiber^-Fordon  .,..».. 

21. 5. 18Ö3 

85 

A41 

5,7 

384  000 

25. 

Bromberg  Znin  

QM.-Biitw«rf 

4.  S.  1689 

A160 

48,» 

9980000 

26.  ^Bafleben-GrofBenbehriBgen.  .  .  . 

1  11.5.1868 

80 

A142 

17,4  1 

1286000 

27. 

Call-Schleiden-Helleiithal  .... 

25. 2. 1881 

32 

A  19 

17,&  . 

1815000 

28. 

7.  3. 188f) 

und 

21.6.1883  . 

157  1 
86| 

AI 

1 

86«o 

1750000 
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0 

! 


Beseiehnniis:  der  Bahn 


Qea..  No.  des'          i  atmMm 

Gesetz    s«mm-  «itflRiwm* 

vom                 niMM  awMwr 
mal  Vm 


^Mk           If  — »  /IaI^a    a   /Ci  I 

4.4. 1884 

106 

A88 

94,» 

19000011 

1    A  tOOft 

1. 4. 18o7 

97 

AI8I 

18,1 

640000 

81.  Greiisbiurg  -  Lublinitz  -  TaniowitB 

(Vollbahn,  ehciniilim^e  PriTftibahn 

mit  Staatsbeüieiliguug)  .... 

23.2.18dl 

25U.29 

B7 

8B«o 

8S.  D«hlarftii-L«igeifeld(Bitt«nbaiMeii) 

.44.1884 

106 

A60 

IM 

1085 «Ol» 

88.  ■  DeDtseli-Croiie-Calliw  

7.5.1886 

119 

A79 

45,1 

SlOOtiOO 

84.  DeiitBc1i*Wette<Grofs«Kiuisendorf  . 

19.4. 1886 

1S5 

A96 

18,1 

1088000 

86.  Dents-Kalk  (YoUbaba)  

21. 5. 1888 

86 

A89 

4.» 

188000(1 

86.  Dilloibiirg^Strafsebdnbftch  .  .  .  .  1 

1.4.1887 

97 

Aia6 

16k» 

1100000 

1.4.1887 

»7 

AIÜB 

15,0 

900 QUO 

<*<-«.-Kiilwiirf 

AlM 

524  UUO 

89.  Eichicht- Probfttsellft-LaadeBgrense 
(Vollbabn)  


40.  Elberfetd*KroneiiberK 


41.  £mdeii*Nord«n*Landesgreas6  nebst 
Zweigbahn  Oeorgaheil^Anrich  .  . 


43.  Erfurt-RitacbenhauseQ  (Vollbahn)  . 
ErndtebrOek-Raomlsod  (siehe  N0.66) 

43.  Etgert?leben-F(irder9tedt  

44.  £o8kircben-Mttnfttereifel  


3Ö.3. 1HH2 

HUd 

I.  4.1887 
19.4.1886 

II.  5. 1888 
9.8.1880 

«.O^ü.-Knlwurl' 

4. 2. 1889 
9. 3. 1880 


ilrw.-Kiitvriirf 

4. 2. 1889 
1.4.1087 


JA  21      IJfi  &UUUÜOÜ 

9t  I 
195  I 

80  I 
169  I 


A1U9    9,4  1240UU0 


I 


A8     87,0  40Ü00ÜU 


169  AS  861«  27  950 000 

—  A8«  - 

—  Air)H  17,7  i53r><>i»> 

97  A127  13,S  IISÜUK) 


45.  Fleusburg-Niebisn   1.4. 1887 

40.  Forst  i  li.-WeilH wasset   1.4.  Iw7 

Freiätadt- Heiüicht    uud  i'reistadlr 

Segtn  (siehe  No.  108)   — 

47.  Faida-Gersfeld    ^  ,  7.5.1886 

,  u.  (>>'.. -Km w II rf 

4.  2.  1889 

4^.  Fulda-Tuuu   19.  4. 1886 

I 

49.  Gatnsee-Lessen   19.4.1886 

BQ. '  Qeorgentbsl-Tmnbsch   11. 6. 1888 

OeorgsheiK Anrieh  (siehe  No.  41)  . 

61.  Gerolstein-Prttm   95.9.1881 


97    A  11,^4  3H,i 

97    AI  17  29^ 

—    A116  — 

IIB  I 

Ah4  22,7 


1  HX)  (MX) 
1  883  DUO 


-  I 

125  A104  3ti,:^ 

las  AHO  '  18,« 

80  A144  6»t 

—  AB  — 
89  A  90  96,t 


1832000 

3250  000 

449000 
468000 

9960000 
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e 


'S 

i 


Bezeichnung  der  B»ha 


Oeaeti 
vom 


Ver- 

zeich-  Liiutire 
Innir  ^ 
Dunea 

Seite        1  ^ 


Vom  Staate 
aat'ia  wen- 
dender 


Glambach-Wiinaen  (siehe  No  iBfi)  . 
68.  Glatz-Kücke»  


7.6.1885 

»•  <lM..anlwarf : 

4.3.1689 


68.  Gtowett'Havelbarg  ....... 

64.  Gneaen^Nakel  

66.  Greiffenbemr'l'^wenberg  nnd  Greif- 


1.4. 1887 
91.6.1888 


119 

»7 

85 


A  IS4  — 

]a77  19,1 


AUS 
A4» 


8,» 
78,»  ; 

i 


1910000 

«iOOOO 
48H00QO 


15.6.168» 

880 

A87 

3)},o 

56.  (jreiusinUhleD-LUtjenbiii^  .... 

11.5. 1888 

ftC) 

A140 

17»« 

935000 

67.  OrUnebach-E)aaden  

21.5.  \m 

85 

A  55 

760 OUO 

56.  'iruno« -Breskow  

19.  4.  ISHT) 

125 

A  9H 

IM 

44i<HX»0 

69.  iTÜldenbiiilt  ii-MohnniyeH  

9.  B.  1880 

160 

A8 

4l,H 

2  730(XM» 

und  SlohruDgeu-AUensteiu  .   .  . 

46,3 

2  454  OIHI 

eo.  Hadamar- Weaterburg  

ä5.a.i88i 

32 

A  17 

17,^ 

I  212  500 

61.  HaiuiOTer-VisBelhöTede  

7.6.1885 

119 

ASS 

78.» 

6 100  (XK» 

68.  Heide'Landesgrenze  bei  Ribe  (Voli- 

bahn.  Privatbahn  mit  Staatobe« 

106 

Bll 

131,0 

299974» 

Urtrts-Kniwurf 

63.  Helmstedt-Oebisfelde  

4.  2.  IftfiO 

A161 

37,5 

3  ->."»t  t  Ol  H  > 

64.  Hemer-Iserlohn  

85 

A  47 

7,1 

ii2riiNN) 

OMda-Katwaif 

A168 

180000 

66. 


67. 
68. 
69. 
70. 


Hilchenbarh  -  Krudtehrück  -  Laasphe 
mir  Zweig:bahu  von  £mdtebrttck 

n.uli  R^umhind  

Hildtsheim-ilrauü.'iihwt'ig  (VoUbabn) 

Hirschberg-Pettrrsdorf  .... 

Hirse  iiberg-Schmiedeberg    .   ,  . 

Hochneukirch  -  Grevenbroich  ^  Voll 
bahn)  

71.  Hohenatein-Berent  

TS-  HoheiiBteiii-llarienbnrg  mit  Abawei 
gnng  Miawalde-Maldeiiten  .  . 

TS.  Jablonowo-i'^oldau  

74.  Jatznick-Herkermünd«»  .... 

75-  Jerxheim-Ni«  iiliiii>;eu  

76-  Inowrazlaw-Moutwy  (ehemalige  Pri 

▼atbahn  mit  StaatabetheUigimg 
77.  Johanniabnrg-Ljrek  


21.. 5.  1S83 

85 

A  53 

58,s 

7  55<HMK» 

7.  5.  I«h5 

11<» 

A  74 

34,.-. 

3  r)<MHM«) 

11.  5.  isss 

.SU 

A135 

14,« 

9.  3.  1^>K> 

169 

A6 

14,« 

r>7i  UM» 

119 

A76 

lO^S 

1  150  000 

16.6.1680 

280 

AS4 

64»« 

3910000 

11.5.1888 

80 

Aiao 

19T.it 

16087000 

4.4.  18H4 

105 

A  59 

79,.) 

(i  (NK>  000 

15.  5.  18H2 

28() 

A  26 

20.2 

1  181  (  (XI 

1.4. 1887 

97 

A122 

32,^ 

2  31KMKM 

Etat 

B9 

5,8 

80840 

16. 5. 1882 

280 

A«t 

66v0 

4616000 
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6  ' 

Oas.- 

Noudas 

Von  SlMt« 

"a         Beseiohnuoff  der  Balm 

Uesetz 

Sfitnni- 
S«ite 

▼ar- 

Mleh- 

Ltage 

•nfiawen- 

Ton 

niuea 
xa  I 

km 

Kost«nb«tfmi 
m 

78.  Johannisthal  -  Niedcrschünweide  •  . 

Qim.-Itmtmurf 

1 

Oca,-  Knt  w  ur  r 

—• 

A164 

4,0 

816000 

70.  Jüterbüg-Treuenbrietzen  .... 

4.2. 1ÖÖ9 

. — 

A1&6 

20,t 

1890(100 

80.  Kirchea-Frendenbe^  

21. 5. 1888 

86 

Aftl 

14,4 

1680000 

lft.ft.1883 

980 

ASS 

46kA  - 

4934000 

B2.  KonitX'Laskowitz  

86.3.1881 

32 

AIS 

89,« 

«649000 

Kornato wo-Ciilm  fsieha  No.  961  . 

A4 

o9.  Kreosoge^llaaeTOiiDwaia  

19. 4. 188b 

HOC 

196 

A108 

1690000 

105 

A  57 

69,« 

5986000 

85.  LaugenloiiBheim->8iiiimeiii  .... 

4.4.  1H84 

10& 

i  A  79 

Ull<l 

j  la 

40l& 

SflSSQOQ 

1.4.  1887 

97 

R6.  Laueuburg-OIde>jloe  (Vollbahn}  .  . 

21.  5.  1883 

85 

A  38 

52,ö 

9  wiomx» 

87.  Lennep-Krebstige-Dahlerau  .... 

21.  &.  1063 

85 

A48 

8,s» 

1270000 

88.  Liclicenberg<Fneariciitfelae>Wriexeii 

4.3.1889 

AlftS 

oft»* 

4000000 

16^  6. 1889 

980 

A36 

31(« 

1960000 

97 

A189 

12,2 

880000 

105 

A62 

t}8,6 

S  810000 

92.  Lissa-Ostrotro  

4.4.1884 

10.". 

A63 

94,3 

1  010  000 

93  LJiwpnbpr^-Tfenmliii 

/.  0.  IrVO 

119 

J>  a  V 

A  80 

32,9 

2  llfi 0(M) 

M  a  a  ^^.^j 

80 

Am 

1018000 

96.  Marieuburg  •  Marienwerder  '  Oran- 

dena-Thom  mit  Zweigbahn  von 

160 

1  A4 
1  A4 

Mild 

la  12. 1880 

877 

86.  Mayen-Gerolstein  

11.6.1888 

8U 

A148 

66,5 

9800000 

Hehlsack-Brannsberff  isiehe  No.  9> 

_ 

4.2. 1KS9 

All 

97.  Meiuel-Bajühren  

 ' 

A149 

142t>0U0 

98.  Menden-Homer  (ehemalige  l'rivtit- 

baiin  mit  iStaatflbetbeiligung)  .  . 

Jbtat 

B8 

6,1 

60000 

M      M     ^  «3kU 

iw 

A 

A67 

15t<^ 

1 116  OOO 

97 

A114 

86*4 

4640000 

101.  HeseritB-Boki«ttlca  

19.4.1886 

136 

A91 

9S,f 

600000D 

108.  Miewalde-Elbinff  

11. 6. 1888 

80 

A181 

S8,§ 

S088000 

Miewalde«Mftidenten  (siebe  No.  79) 

A180 

108.  Mittelsteine  •  Landeegrense  (Otten- 

H6 

A44 

7^ 

lOOOOQO 
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z 


I  Oei. 


BezeicliDung  der  Bahn 


Oe«ets 
▼om 


lang 

Seite 


No.dM  Vom  StMt« 

.  T  .j  auf«uw«a- 
«eioh-  Länge  dend«r 

km  _H 


nlMea 

zn  I 


A182 

1<M| 

1144000 

AS 

1 

A34 

A  113 

B97  0OO 

A46 

70»9 

3980000 

Alfil 

1 

79,6 

5  350  000 

A68 

56,7 

• 

4683000 

A116 

lOM ' 

6800000 

A88 

66^0 

8800000 

B3 

21, i 

IH^CIOO 

A145,  18,» 

im  000 

AlBfi 

8»S 

1140000 

Alse 

7^ 

680000 

A  98  t  16k»  i 

800000 

,A101 

08.4 

8  600000 

'A146i  18,s 

1787000 

ATS 

1 

8400000 

B6 

76,5 

240000 

B4 

14,»' 

186000 

A81 

47,1 

9680000 

AM 

18,8 1 

1080000 

£18 

860000 

A61 

48,«< 

8680000 

A190 

41.» 

9800000 

8900000 

[a84 

186,s 

14794000 

A46 

18,» 

lOQOOOO 

IM. 

106 

m. 

I 

107. 
108. 
109. 

I 

tun 

1 

IIS. 


Mogilno-Strelno  

Mohmngen- Alienstein  (siehe  No.  59) 
Montjoie  -  Malraedy  ^giehe  No.  127) 

Montw-y-Kruschwitz  

Münster-Kheda-Lippstadt   .  .  .  . 


Nakel-KonitE  .   

Naiiraburir  a.  S.- Artern  

Nensalz  a.  0.- Freistadt» Sagan  und 
Fnistadi-Beisidit  

Neustadt  ».  D.-MeifenbiiiY-Laiidas- 

gt&u»  

Nenstadt-OIdenbnrg  (PriTatbahn  nüt 

Staatsbetlieiligung)  

]!fiederwalgera-Weideiüiau«eii .  .  ■ 


11.  6.  1888 


!  1.  4.  lbÖ7 
I  91.  5.  1888 


Oan.-Bntworf 

4.  2.  lflR9 


80 


97 

b5 


7.  6.  1886  I  119  A89 


9.  3.  18W 

11.  5.  1HK8 


169 


116.  Nniptseh-Gnadeofrtti 


0*».-Ratwarr 

4.  9.  1880 


lU.|0b«R6bliBgeD  wH.*AUstedt  .  .  . 
IVk.  ObondUiBgeii  fc/a<QiMffdTt  .  .  . 

U6.  Oebisfelde-Salswedel  

117.  Ohrdraf-GrMfvurodA  

118.  Oppeln-Namslan  

118-  Oppeln  -  Neisse     mit     Al  z^veignng 
£jihit?(ll<'w- I.eipe  i  ehemalige  Pri- 
I    vatbahu  mit  Staatsbetheiligang)  . 

UOl  Onesehe-Sohraa  (ehemalige  PriTat- 
bahn  mit  StaatBbetbeiligiuig)  .  . 

181.  Otnabrttck-Bvaokwede  

Itt.  Ottmacban  •  Laadeagrenie  (Linde» 
wiese)  .   

ist :  Perieberff*PritswaIk-Wlttstoek(Firi- 
vatbahD  mit  Staatsbetheiligmiff)  . 

I8i  PoaeiL'WretobeB  .  «  

1%  Pratan^Torgan  

Praost-Znckan-Carthaiii  

ia7.  Prttm-St.  Vith-3IontJoie-R()tlie  Erde 
out  Zweigbabn  Mont^oie-Malmedy 

ISBi  I  (loedUiibiirg-Siiderode-fiaUenstedt  . 
AibUt  für  BlMBbalmwMMi*  1899L 


I  ,  0««.-Knlwnrf  I 

I  4.  9.  1880  I  — 
16.  6.  1889  980 


7.  6.  1886  i  110  AT« 

I 


m.  2.  18Ö1 


19.  4.  1886  •  196  .  A06 

17.  6.  1884  190  .  B 19 
4.  4.  1684  106 


15.  5.  1HH2  280 


21.  5.  1883 


85 


16 
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ö  ) 

•§         I»     •  t.         j     «           !  Geaets 
a         Beseichnung  der  Bahn  i 

^1                                               I  vom 

3  \  1  

18».  1  Blren-Enpen  !  15. 6. 1888 

ISaiBatibor-Landeegrense  (Troppan)    .i  19.4.1886 

181.jBeiehenbaeh-Laiigenbielan  .  .  .  .  j  1.4.1887 

188.  j  Beil-Traben  |  0.8.1880 

ri.-«.Fntwtirf 

133.  iieiiisdon-Kraiikenhiiusen    ....  4.2.  IdSi) 

184.  Bogasen-Inowrazlaw   7. 6. 1B85 

185.  |Banderoth-Der8chlag  ^  4.4.1884 

186. .  Bjbniek-Loslan  (ehemalige  Privat- 1 

I  bahn  mit  Staatsbetheiligviig)  .  .[88.8.1881 
'  l 

137.  Salzwedel-LUchow  1  11.6*1888 

138.  Sarnau-Frankenberg  |  19.4.1886 

189.  Schalksmühle-Halvor  hmnlspnri're 

Privatbalm  mit  St  aatäbätheiliguug)  ^ 

;    YiiL  No.  7  und  169    19.4. 1886 


Oes.-  No.  des 


Sainm- 
8«it*  «  m  I 


Ver- 

zeioii-  jLänge 


Vom  StMt« 
aaCnt  wen- 
dender 
Koeteabetnc 
Jt 


1 


140. 1 Scharzfeld  -  Lauterberg  -  St.  Andreas- 
berg   

141.  i  Schee-Silschede  

Sddedloir-Leipe  (siebe  No.  119^ 

148.  Schmallenberg-Fredebarg    .  . 

14A.ISchiieidemflhl-Dt.*Crone  .  .  . 

144.'Schttnebeck-BlQmenb6rg  .  .  . 


15  5  issii 
7.  5  1H8Ö 

—  1 

19.4.1886  ' 

9.8.1880  I 

19.4.1886  j 


14Ö.  I  Scliüuholic-Cremmen  ... 

146.  •  Sigmarinpen  ( Inzigkolen  ;  -  Tutt- 
•  lingeu  iVollbahn,  Wttrttembergi- 
I  sehe  Staatebahn  mit  Betheiligang 
I  des  preufaischen  Staates)  .  .  . 
>  147. 1  Simonedorf -Tiegenhof  

148. 1  Solingen  -  Wald  -  Grftfirath -Vohwinkel 
j  8 tar gar d-  Py  r  i  t  z  -  C  ü  s  T  r  i  1 1  r  P  r i  vatbahB 
mit  Staatsbctheiligung)  .  .   .  , 

150   Strulsurid-I^rtrfTi  ....... 

161. i Stralsun<i-R(ist(><'lk  mit  Abzweigung 
j  Velga&t-Darth  

t68.3Strehlen-Grottkaa  mit  Abzweigung 
1  Glambaoh-Wanaea  

158. 1  Striegan-Bolkenlmin  

164.  i  St  Vith  (l'lfiiDgen)  -  LandesgreBse. 


4.9.1889 


11.6.1888 
4.4.1884 
81.6. 1888 

9.  3. 1880 
86. 2. 1881 

7. 5. 1886 

11.6.1888 
19.4.1886 
4.4. 1884 


980 

1 

:A  86 

1 

9,0 

970000 

186 

;A94: 

97.« 

1600000 

97 

A116' 

7,t  1 

418000 

109 

'  A9  ' 

!  l 

10.«  ; 

881800 

Aieo 

14,2 

1  540  000 

HB 

A  78 

95,6 

Ü  610000 

105 

A  70 

H.> 

870  000 

»u,99|  B  6  1 

7,f 

80000 

80 

AlSol 

16,a 

1080000 

196 

'Al06i 

1 

1 960000 

125 

B  lü 

t 

9,6 

400000 

der  BctbcUicaac 

280 

A  30 

16,^ 

976  000 

119 

A  87 

9.a 

950  000 

|B6, 

196 

jA106| 

9,1  ■ 

109 

1  A5  , 

84,4 

706000 

186 

!AlOOi 

81,a 

1808000 

A166, 

83,9 

1946000 

80 

B  17  i 

07,1  . 

600000 

106 

|A60l 

81,» 

1064000 

86 

;A49i 

IS,»  1 

8840000 

169 

B  2 

96,8 

lüÜiXXN» 

3^ 

A  16 

88,» 

1700000 

119 

A  81 

'  1 

88,0 

i 

4606000 

80 

A184< 

88,s 

8860000 

195 

A  97  ' 

19,« 

1416000 

106 

A  71 

18,» 

8800000 
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i 

m 
m 

M 

1 

H 

1 

1 

Bezeichnung  der  Bahn 

1 

1 

Qeeeta 
vom 

Ver- 
seioh- 

tliU68 
Sit  I 

Lauge 
km 

Vom  Staat« 
nufzuwon» 
dend«r 
KMtoabalcac 

t 

1.4. 1987 

97 

;^7000Q 

186. 

Teatschenthal-Sabnuttnde    .  *  .  . 

19.4.1886 

125 

A  99 

9,» 

400  000 

157. 

Themar  -  Sehleiuiii^n  (PriTstbahn 

BUfe  O WfcBggtlWI  1  n^uiiy^    •    •    •  ■ 

IV*  4«  lOOw 

loa 

USD 

n  m 
o  to 

1  1  n 

lOU  WU 

168. 

1.4.1887 

97 

ÄlU 

76,9 

5414000 

IW. 

4.4.1884 

106 

A78 

61,9 

5646000 

IflOi 

11.6.1888 

80 

A167 

68,0 

9090000 

veigaavDanii  (SMue  no>  loi/    •  . 

A.  Ol 

101. 

voimeraaaBen'inTigi^     •  .  .  •  . 

II.  0.  lOoo 

Qn 

A  tAV 

87,» 

162, 

Wabern -Wildungen  

16.  6. 1882 

280 

A  32 

17,4 

\Viillniri:-(jross!ilmerode  ..... 

a  8. 1880 

169 

A7 

8,0 

807000 

164. 

15.  T).  1882 

280 

A  36 

7,i 

1263000 

166. 

119 

Ag5 

25,3 

2490000 

m 

WeübuTg^Liiibmmohliadi  .... 

11.6.1888 

80 

A146 

16,4 

1900000 

A  it  IflM 

IM 

JtOV 

A 10 

1A_a 

ica 

ai.6.1888 

86 

A66 

4,s 

600  OOO 

ica 

Werdohl  •AQgQBieiillMl  (lohiiialspa- 

nge  Pnratbahn  mit  Staatabetbei- 

liMiniv^  Vtrt    IIa    <T  «init  tAQ 

upui^y  *  o^'       7  untt  lov  •  ■  • 

IV»  loOD 

MM  JW 

in  1 

wu  uuu 

riiiadillvatl.  <)rr 

»9.  1  Ui> 

m 

Wemigerode-neeiibiug  

16.6.1888 

980 

A99 

9,s 

676000 

m. 

Westerbuiff-Haeheiihiurg  

16.6.1888 

980 

ASS 

91  ,s 

9986000 

172. 

Wieabaden-Langenachwalbaoh .  .  . 

19.4.1886 

125 

A107 

20,0 

1910000 

173. 

7.6.1886 

119 

A86 

IM 

868000 

174. 

Wreaohen-Strzalkowo  

19.4.1886 

126 

A90 

19,1 

1160000 

175.  Wriezen-JaedickendoTf  

19. 4.  1886 

125 

A93 

36,0 

4000000 

17(i.  Wrist- Itzehoe  (VoUbahn)  .... 

19.4.1886 

iL>r> 

A  88 

21,4 

1  900000 

177. 

Wlllfrath-VrlhfTt   

19.4. 1886 

125 

A  110 

8,> 

625000 

178.  Wnlften  -  Duderstadt  

A  lUS 

/  19.6 

1  667  000 

and  Dndersitadt-Leinefelde  .  .  . 

>  18. 4.  loOD 

13R> 

^  18,5 

1  433  000 

179.  Zajonsko wo- Lübau  (PriTatbahn  mit 

31. 5.  IBbä 

85 

B  10 

7,0 

S890O 

ISO.  Zella-  Mehlis  -  Schmalkalden  -  Klein* 

1.4. 1887 

97 

A198 

85.8 

4880000 

ISl.  ZolIbrttek*Bttow  

i».  2. 1881 

32 

A  14 

47.0 

2  772  000 

Mithin  im  Gänsen    J6318,9 1480  688890 
Hierzu  für  Betriebsmittel  (seit  dem  Jahre  1888  in  be-  . 


sottderen  Summen  bewilligt  beaw.  beantra^rt )   .      —  |  60  luoooo 
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DjB  Ausrüstung  dar  Eisenbahnzüge  mit  durchgehenden  Brensen 

auf  den  englisdien  Eieenbalwen. 

Von 

Sehr«y,  Eiseiibaiiii-BMiiiiqi^ttar. 
(SdiliiXi».)*) 

V. 

Die  Vorkomnuiisse  bei  den  Bremszfigen  sind  in  3  Grappen  getheQt: 

1.  Versagen  der  Bremswirlning,  während  der  Zug  in  Geftdir  ist  (bei 

Unfällen  am  Zuge,  zu  erwartenden  Zusammenstöfsen  u.  s.  w.), 

2.  Vcrsugtu  der  Bremswirkung  lui  gewöhnlkht^u  Betriebe  bei  be- 
absichtitrtem  Halten  des  Zuges, 

3.  Uiiregelniäfsigkeiten  im  Betriebe  aus  Yeranlafsong  der  Bremsein- 
richtuiig.  seien  sie  in  Folce  von  Defekten  an  derselben,  oder 
durch  Naclilälsigkeit,  oder  Ln Erfahrenheit  der  Bediensteten,  oder 
aus  anderen  Ursachen  hervorgerufen. 

YerMger  der  Grnppe  1. 

Bei  der  gro&en  Bedeutung,  welche  die  Fftlle  der  Gnqipe  1  haben, 
erseheint  es  erw^ischt«  die  Einzelheiten  derselben  darznlegen ;  es  ist  dee- 
^^^,^\\eJ>^hBlb  in  Tab.  5,  nach  der  Zeitfolge  geordnet  und  mit  dem  Jahr«  1880 
.^^■^i*^^  beginnend,  ein  Verzeichnils  dieser  sehr  ernsten  Versager  mitgetheUt,  in 
welchem  die  näheren  Umstände  in  Spalte  7  thunlichst  wörtlich  nach  den 
englischen  Berichten  wiedergegeben  sind. 

Soweit  hierzu  Bemerkungen  erwünscht  erschienen,  sind  solche,  gleich- 
wie eine  kurze  Erftrt^nine  der  Schuldfrage,  in  Spalte  8  zugefügt.  Dabei 
ist  dit^  Schuld  auch  in  deu  Fällen  dem  System  zugers«  hrioben,  in  %vel»  hen 
durch  rechtzritige,  vselbstthätige  Anzeigt'  der  Uubrauehbarkeit  der  Bremge 
der  Untail  hätte  vermieden  werden  können.   Wegen  der  beiden  Wetting- 

*)  Zn  dem  enten  Theile  dieses  Anfsatees  (Jalifging  1898»  S.  6flO  ffl»1  ist  hier 

nachzutragen,  dafs  unter  den  in  Tab.  2  Kitte  18B7  als  vorhanden  aufgeführten 

Lokomotiven  mit  !»e!hstthfttie-^'r  LiifH oerbremse  229  Giiterzvielokomotiven  der  Man- 
chester Shet'rtelil  und  Lincoln -liiif  Eisenbahn  enthalten  sind,  welche  als  Reserve 
für  den  l'ersoaenzugdienst  Anwi  iuinng  finden.  Tn  den  vorhergehen<len  Heri«hten  hl 
keine  dieser  Lokomotiven  aul'gefiihrt,  sudafd  die  Einrichtung  derselben  aui'  dt-n 
Zeitnnm  Tom  1.  Jmiiiw  bis  80.  Jnni  If^  sn  entftllen  seheint. 
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boMTersager  in  Folge  des  dtp  wird  auf  die  nachfolgenden  BrlftnteningeB 
▼erwtesMi. 

Anf  die  YeUetftndigfceit  der  Angaben  der  Berichte  wird  dadurch  ein 

ungünstiges  Licht  geworfen,  dafs  von  den  drei  schweren  ünföllen  des 
Jahres  1884  hei  Dowuton,  Peiiistone  und  North  Wootton  nicht  einer  Er- 
wähnung gefiiiiden  hat.  Diejenigen  von  Downton  und  North  Wootton 
mögen  ausgefallen  sein,  weil  die  zugführenden  Lokomotiven  nicht  mit  einer 
durchgehenden  Bremse  versehen  waren,  ^-  im  North  Wootton  Falle  stand 
am  Zugende  eine  kur/  /uvor  angehäugte  VV'agüugruppe  mit  i^eiadcnerW^'sting- 
housebremse ,  welclii'  eine  sehr  segensreiche  Milderung  der  schweren 
Folgen  des  üufallei»  bewirkte  — ;  der  Uufull  l)ei  Penistone,  bei  welchem 
<am  !€)  .Imii  1883)  23  Reisende  sfetftdtet  und  deren  40 — 50  mehr  oder 
minder  schwer  verwundet  wurden,  hatte  um  s<»  mehr  Anspruch  auf  Be- 
rücksTchtigung  in  diesen  Bericliteii.  als  der  ganze  Zug  mit  der  einfachen 
(nicht  selbstthätigen)  Luftleerbremse  von  Smith  ausgerüstet  war  und  in 
den  besonders  herausgegebenen  Berichten  des  Handelsamtes  fiber  die 
Eisenbahnunfölle  ausdrücklich  gesagt  wurde,  die  Lokomotive  habe  nach 
Entgleisung  der  Triebräder  noch  einen  Wej^  von  465  m  (zum  Thril  neben 
dem  Geleise)  zurückgelegt,  obgleich  der  Führer  alsbald  die  Luftleerbremse 
angesetzt  habe.  Dafis  diese  ihre  Schuldigkeit  nicht  gethan  hat,  geht  schon 
daraus  hervor,  dals  etwa  220  m  von  der  Stelle,  wo  die  Treibräder  ent- 
^eisten,  der  hintere  Zugtheil  ftber  das  Qelftnder  emer  Strafsenllberfllbmng 
anf  die  nnterf&hrte  Stfafse  hinabfiel. 

Das  Fehlen  des  ünfnlles  von  Penistone  in  den  Bremsberiehten  kann 
nnr  so  erklärt  werden,  dals  die  Berichterstatter  der  Meinung  waren«  es 
habe  ein  f^Yersagen  der  Bremswirining*'  nicht  vorgelegen. 

Nach  der  Wiederhoinng  am  Schlnsse  der  Tab.  6  entfollen  anf  Gruppe  1 
während  des  Zeitraumes  vom  1.  Januar  1880  bis  30.  Juni  1887  24  FiUe, 
davon  kommen  9  auf  die  selbstth&tigen  Bremsen  und  zwar  alle  anf  die** 
jenigen  von  Westingbonse,  15  auf  die  nicbtselbsttbätig<'n  Bremsen  und 
zwar  7  auf  die  Luftleerbremse  von  Smith,  3  auf  Luftleerbremsen  ohne 
Angabe  des  Systems  (seit  1.  Januar  82  erst  in  Anwendung)  und  6  auf 
die  Kettenbremse  von  Clark  &  Wehb. 

Von  den  nach  Tab.  2  und  3  im  ersten  Tbeile  dieses  Aufsatzes  zu 
einer  gröfseren  Verbreitung  gelangten  Systemeu  sind  hieraach  ohne  Unfälle 
nach  Gruppe  1  geblieben: 

die  selbstthätigen  Luftleerbremsen  sowohl  von  Sanders  &  Bolitho, 
als  von  Smith, 

die  selbstthatiffe  Luftleerbremse  von  Steel  &  Mc.  Innes. 
die  :jelbstthätige  Kettenbrems«*  von  Clark  &  Wchh;  ferner 
-  die  nichtselbstthätige  Westinghousebremse   an   den  Betriebäuiittela 
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der  Metropolitan— Di.strict-Balin  in  Loudon,  für  welchi  h  t/tcn*  ül)t3rhaupt 
keine  VtTsagungen  und  Unrcf^elmfifsipfkciten  im  BftricbL'  • —  im  Laufe  der 
gaozeii  Bt*richtsztM*t  von  Mitte  1878  bis  1887  —  gemeldet  sind. 

Die  Keiiienfülge  der  bedeutenderen  Bremssysteme  hinsifhtlirii  der  Zahl 
der  Versager  nach  Gruppe  1,  bezogen  auf  die  in  den  Jahren  1880  bis 
Mitte  1887  geleisteten  Zugkilometer,  goetaltet  sich  wie  folgt: 
Selbst  thätige  LafUeerbremse  Sanders  & 

Bolitho  0  Versager  auf  186 139  200*)  Zugkm. 

Selbsttbfttige  LufÜeerbremae  Smith  .0      „      „   32827228  , 
Selbstthfttige  Kettenbremse  Clark  & 

Webb  0     ,      „   11136000«)  „ 

Nichtaelbatthätige  Luftdrackbremse 

Weatinghouae  0      ^       «     9108172  „ 

Niehtselbstthlltige  Kettenbremse 

Clark  4  Webb  1      »      »   34681976  ^ 

Selbstthfttige  Luftdrackbremse  Wes* 

tinghonse   1      «       „334^869  « 

Nichtsdbstthatige  Luftleerbremse 

Smith  1      „       „   27917201*)  , 

Kichtselbstthätige  Luftleerbremse 

(ohiiu  Systemangabe)    ....    1       „        «    18615825  , 

Bei  der  Gesamnitiicit  der  allen  Bedingungen  des  llandelsamtes  ent- 
sprechenden Bremsen  —  soweit  dieselben  vorstehend  genannt  sind  —  ent- 
fällt (und  zwar  ausschliefslich  wegen  der  Versager  bei  der  VVestingboose- 
bremse) 

1  Versager  auf  59(X)0UA)  Zugkit), 
bei  den  nicht  diesen  Bedingungen  entsprechenden  vorstehend  genannt eo 
Bremsen 

1  Versager  auf  28800000  Zugkm, 
wiederum  bezogen  auf  die  Zeit  vom  1.  Januar  1880  bis  IGtte  1887.  Diese 

Versager  kommen  hiemach  bei  den  nichtselbstthätigen  Bremsen  mehr  ab 
doppelt  so  oft  vor,  wie  bei  den  selbstthiitigen,  wenn  die  Zugkilometer  ab 
Mafsstab  für  die  Zahl  der  Bremsungen  angesehen  werden. 

Der  für  die  Westinghousebremse  so  sehr  ungünstige  Ausweis  der 
Versager  ans  Cüruppe  1  gestaltet  sich  immerhin  anders,  wenn  diese  Kalle 
auf  jhre  Gründe  gejjriitt  werden. 

Zunächst  scheiden  dann  die  Fälle  lfd.  No.  5  und  17  insofern  auü. 

*)  Die  tnf  aolchea  Bahnen  geleisteten  Zugkilometer,  welche  keine  Lokomotiven 
mit  der  firiglidMu  Bremteinriehtwig  beoitsea,  sind  nicht  eingarecluiet,  weil  lä«r 
kein«  dem  Bremi^teBi  lar  Last  fUlenden  StSnmgen  TOTkommen  kdiuieii. 

**)  Von  Anfang  1888  Ms  £nde  1886t 
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als  deiselbe  Vorgang  —  Uoterbrechimg  der  BremsleitUDg  (Rohrhnuh) 
umuttolbar  nach  einer  beabsicbtigten  Zngtrennnng  während  der  Fahrt 
(sitp)  —  bei  jeder  selbstthfttagen  Bremse  sich  ereignen  kann*  Es  giebt 
überhaupt  kein  Ifittel,  FftUe  dieser  Art  zn  hindeni,  so  lange  man  die 
Theilnng  eines  fahrenden  Zuges  (slip)  für  znl&fsig  erachtet  Bbensowenig 
kdnnen  die  FftUe  8,  16  und  18  dem  System  zur  Last  gelegt  werden,  da 
es  moh  in  diesen  am  grobe  Nachlftssigkeit  der  Bediensteten  handelt;  bei 
lfd.  No.  8  handelt  es  sich  abermals  um  einen  slip;  bei  No.  16  sind  die 
Hähne  in  der  Bremsleitung  oicht  ge<>ffnet,  bei  No.  18  die  Brems- 
kuppcluiigen  nicht  verbnnden  worden.  Bin  unbedingt  znverlftfsiges  Mittel 
hiergegen  giebt  es  gleichffills  bei  keiner  der  bekannten  selbstthUtigen  Bremsen. 
Wird  bei  den  Luftbremsen  die  selbstschliefsende  Kuppelung*)  statt  der  ein- 
lachen mit  von  Hand  stdlbarum  AbsperrJiahn  angewendet,  so  wird  zwar,  wenn 
überhaupt  dio  Bremsschläuche  gekuppelt  werden,  die  Hrcnislcitung  für  don 
ganzen  Zug  hor^restellt;  wird  jedoch  vergessen,  die  Schlam  in'  cin/uhängen 
—  was  ja  im  Falle  18  zutriflPl  —  so  lieixt  obenHowenitr,  w  i»-  b«'!  der  ge- 
wöhnlichen Kuppehum  dorn  Lokomotivfühn'r  v\u  untrüixlifhfs  Anzeichen 
vor,  dafs  ein  Thcil  des  Zuges  nicht  an  die  durchgehende  Bremse  an- 
geschlossen ist.  Dafs  ülierdies  die  selbstschliersende  Kuppelung  auch  er- 
heblirfu'  Xaehtheile  der  gewöhnlichen  Kuppehiug  gegenüber  hat,  geht  aus 
dem  Falle  lfd.  Xo.  U  hervor,  in  welchem  gerade  diese  Kuppelung  Anlafs 
war,  dafs  der  unbeabsichtigt  abgelöste  Zugtheil  sich  nicht  selbstthätig 
bremste.  Der  fall  No.  9  beweist  zudem,  dafis  bei  einer  unbeabsichtigten 
Zngtrennnng  die  selbstthätige  Bremswirkung  für  beide  Zugtheile  voll- 
kommen in  Frage  gestellt  ist,  sobald  selbstschliefsende  Kuppelung  ange- 
wendet wird*  Auch  der  Fall  No.  9  scheidet  hiemach  aus  der  Reihe  der- 
jenigen ans,  welche  dem  System  Westin ghonse  im  Vergleich  mit 
anderen  selbstthfttigen  Bremsen  zur  Last  fisülen,  und  es  bleiben  nur  die 
Versager  No.  7, 10  und  19^),  als  diesem  System  anhaftend,  fibrig.  Werden 
nur  diese  3  Fftlle  in  Ansatz  gebracht,  so  kommen  auf  einen  1  Versager 
der  6m|ipe  1  bei  der  selbstthätigen  Westinghousebremse  100271 600  Zugkm. 
Aber  selbst  von  diesen  B  Fftllen  kann  der  eine  unaufgeklärte,  lfd.  No.  10, 
auf  Ursachen,  wie  Verstopfungen  der  Leitungen,  zurfickgeführt  werden, 
welche  gerade  so  gut  bei  selbstthfttigen  Bremsen  anderer  Art  vorkommen 
kennen,  und  gegen  welche  es  bis  jetzt  überhaupt  keinen  vollkommenen  Schutz 

*)  Dm  Weien  der  »elbBteeiiliefsendeii  Kuppelviig  ist  dario  begründet,  dafo  erst 
beim  ordnoiigtiiiftfsigeii  Kuppeln  der  Schlänche  der  Luftweg  an  der  Mflndiuig  ge- 
Oflnet  wirdt  während  derselbe  durch  ein  Ventil  mit  Feder  BelbstschlieAend  erlialten 

iltt  so  lange  die  Scheuche  ungckiippelt  >:ind. 

**)  Auf  die  durch  das  Fouktionsveotil  veraulaTsten  Versager  wird  bei  Gruppe  2 
naher  eingegangen. 
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gief»t.  Bei  ft  Hi^Hrhcn  Verwaltung  war  miui  ijoneigt,  den  Unfall  uul  diu 
Anwendung  ciucü  Breniüliahnes  zurückzutühren,  dessen  Brenisf^riff  nicht 
direkt  den  Luftaustritt  öffnete,  sondern  nur  einem  Ventil  den  Wci?  zur 
Eröffnung  des  Luft  austritt»  frei  gab,  was  die  Möglichkeit  der  Festsetzung 
des  VentüB  gew&brte  und  allerdings  —  wenn  es  zutrifft  —  als  dem 
Westinghousesystem  eigenthämlich  zu  bezeichnen  sein  würde. 

Es  liegt  nahe,  die  Häufigkeit  der  Versager  aus  Gruppe  1  als  Mafs- 
stal)  für  das  Urtheil  über  Werth  oder  Unwerth  der  Selbstthätigkeit  durch- 
gehender Bremsen  zu  benutzen.  Fflr  die  Beurtheilong  dieser  Frage  in 
Deutschland  niufe  das  hier  vorliegende  Material  um  so  mehr  als  will- 
kommen bezeichnet  werden,  weil  uns  im  eigenen  Lande  ein  fthnlich  reich- 
haltiges Material  zur  Beobachtung  fehlt  Die  Bntseheidnng,  ob  selbst- 
thfttige  oder  nichtselbstthfttige  durchgehende  Bremsen  anzuwenden  seien, 
hat  in  Deutschland  nie  in  dem  Umfonge  zur  Erörterung  gestanden,  wie 
in  England;  bei  den  deutschen  Eisenbahuen  ist  die  rein  theoretische 
Erwägung  —  deren  volle  Berechtigung  Mr  deutsche  Yerhftltnisse  nicht 
angezweifelt  werden  kann  —  dals  die  selbstthfttige  Bremse  jeden  Mangel 
selbst  durch  Bremsung  ansagt,  also  bei  Zugtrennungen  auch  Selbst^ 
bremsung  veranlafst,  ausschlaggebend  gewesen  fftr  die  Verwerfung  der 
nichtselbstthätigen  Bremse,  welcher  diese  beiden  Eigenschaften  abgehen. 

Wie  weit  die  bekannten  selbsttiiiitigen  Bremsen  bei  den  Eigenthümlich- 
keiten  in  besonderen  Fällen  aiu  Ii  nicht  entsprechen,  ist  vorstehend  bereits 
dar^ethan:  dafs  bei  den  englischen  Eisenbahnen  ül)erhauj)l  eine  andere 
Auücliauun^  über  dfii  W^rth  der  nichtselbstthätigen  Bremsen  in  weiten 
Eisenbuhnkreiüen  Platz  gegriffen  hat.  wurde  im  ersten  Theile  dieses  Aufsatzes 
(Abs.  1,  S.  526)  an  der  Hand  der  Ausltreitung  der  nichtselb&ttkätigeu 
Bremsen  l)i'reits  dargethan.  Wie  weit  lindet  nun  dieser  abweichende 
engliseiie  Standpunkt  Begründung  in  «U-n  Vorkommnissen  der  (linjipe  1? 

AVir  haben  deren  15  (1  auf  28,8  Mill.  Zugkm)  für  nichtselitsttlmtige 
gegen  9  (1  auf  Ö9  Mill.  Zugkm)  tiir  selbstthätige  Bremsen  verzeichnet. 
Wenn  zunächst  die  durch  Schuld  der  Bedienstet^Ti  veranlafsten  Fälle 
aufser  Ansatz  bleiben,  so  kann  es  nicht  zweifelhalt  -ein,  dafs  m  allen 
weiteren  Fällen,  aufser  lfd.  No.  11  und  lfd.  No.  24,  der  Mangel  der  oben 
erwähnten  beiden  Eigenschaften  in  Frage  kommt. 

Die  lfd.  No.  11  und  24  sind  fftr  den  Vergleich  der  selbstthätigen 
mit  den  nichtselbstthfttigen  Bremsen  —  weil  aus  ähnlichen  Anl&lsen  bei 
beiden  als  Verstopftmg  der  Leitung  möglich  —  anszuschliefsen. 

Bei  lfd.  No.  2,  6,  13,  18,  15  und  22  ist  die  währ^d  der  Fahrt  ein- 
getretene Unbrauchbarkeit  der  Bremse  erst  bei  dem  Bedfirfiiils,  die  Bremse 
aus  Anlafs  einer  Gefahr  zu  benutzen,  —  also  als  es  bereits  zu  sp&t  war  — 
dem  LokomotiTffihier  bekannt  geworden.   Im  Falle  No.  8,  20»  21  und  28 
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ist  da«  FeUea  einer  selbstthMigefi  Wirkaag  bei  der  einer  Zagtrennang: 
gkkh  kommenden  Beschädigung  der  Bremsleitnng  oder  Entkuppelimg 
der  Schlänehe  (No.  20  und  21)  und  bei  der  Zngtrenimiig  (No.  23)  ver- 
hingnÜBToIl  geworden  und  zwar  nm  so  mdir,  als  nicht  anr  keine  Seibet- 
Wirkung  eintrat,  sondern  die  Wirksamkeit  überkanpt  nahezu  auf  Null 
herabgedrfiekt  wurde,  was  in  der  Regel  der  Fall  sein  wird.  In  6  FftUen 
hat  hieraaeh  die  nichtselbstthiltige  Bremse  einen  Hangel  zu  spftt  erkennen 
lassen,  in  4  FftUen  keine  Selbstbremsung  bewirkt,  wo  solche  erforderlieh 
war.  Diesen  10  Fftllen  stehen  deren  6  und  zwar  No.  6,  7,  9,  10,  17  und 
19  gegenüber,  bei  welchen  die  selbstthfttige  Bremse  im  GefshrfaUe  die 
Wirkung  versagte,  oder  auch  ^  wie  bei  lfd.  No.  5  und  17  —  durch 
Selbstbremsung  die  Gefahr  herbeigeführt  hat,  aus  Grfinden,  welche  Inner- 
halb des  Systems  der  selbstthätigen  Bremse  lagen. 

Den  10  Fällen  steht  eine  Leistung  von  433279  939  Zugkm,  den 
6  Fällen  eine  solche  von  5B01>17  225  Zugkni  gegenüber.  Bei  den  nicht- 
»eibsttliätigeü  Bremsen  entfällt  hiernach  1  im  System  begründeter  Ver- 
.viiirer  der  Gruppe  auf  43  800000*)  Zugkm,  bei  den  selbstthätigen  auf 
iSs  1 1 1 1 1 1  /lit^kui.  Dieüe  Zahlen  sprechen  sehr  deutlich  für  die  gröfsere 
Zm  ri  lui.sigkeii  <ler  selbstthätigen  Bremsen  und  zwar  um  ho  mehr,  als  hei 
dit.^eu  der  letzte  Versager  sich  in»  Jahre  188fj  ereignete,  beit  dieser  Zeit 
aber  noch  5  Versager  bei  niehtselh.stthätigen  Bremsen  zn  verzeichnen  sind. 

Ein  Verschulden  der  Bediensteten  liegt  bei  allen  Bremsen  zu.sauifnon- 
genommen  in  6  Fällen  vor  (je  3  hei  selbstthätigen  und  B  bei  nicht- 
selbstthätigen),  je  1  Schuldfall  dieser  Art  entfällt  sonach  auf  161000000 
Zugkm,  ist  also  auch  in  Anbetracht  der  überhaupt  vorgekommenen 
Störungen  Auberst  selten. 

•    Versager  der  Gruppe  8. 

In  Tab.  6  Bind  die  Versager  der  Gruppe  2  für  die  Luftdruck-  und  >^!^e  ^ 
LuffcleerbremBen,  sowohl  der  Zahl  nach,  als  unter  Trennuug  nach  den  ^^^^j 
wichtigsten  Gründen,  aufgeführt    Sowdt  keine  Gründe  verzeichnet  sind, 
handelt  es  sich  um  Material-  oder  solche  Fehler,  welche  kein  besonderes 
Interesse  beanspruchen. 

Auf  die  Kettenbremse  ist  hier  nicht  mehr  näher  eingegangen  worden, 
weil  dieselbe  für  deutsche  Veriiuitiiisse  zu  wenig  in  Frage  kommt,  als  dafs 
die  mühsame  Ermittelung  der  Zahl  und  Gründe  der  Fälle  der  Versagung 
in  Gruppe  2  sich  verlohne. 

Uuter  Einbeziehung   der  nichtselbstthätigen  Luftdruckbremse  von 


*)  Diese  Zahl  uütiert  ^icli  in  40()üOtMj<*  Zugkui,  wenn  noch  der  oben  erwähnte 
Fall  Pemdtone  als  ein  Versager  der  Gruppe  1  aufgefafgi  wird. 


Digitized  by  Google 


230  1^1^  Auärüätung  d.  fiiseubahDZttga  mitdurcbgeUeuden  Bremsen  auf  den  engl.  EUenb. 


WestiiiKhousf,  für  welcln^  gar  keine  Betriebsstörungen  irgend  weh-her  Art 
aii^  öagt  sind,  ergieht  sich  die  nachstehende  Reihenfolge  der  Systeme, 
iia»  Ii  der  Zahl  der  von  Anfang  1880  bis  Mitte  1887  auf  1  Versager  ent- 
fallenden Zugkiiüincter  geordnet : 

Nichtselbstthätige  Luftdruckbremse  von 

Westinghouse  0  Versager  auf  9  lC/2  UüO  Zugkm. 

SelbstthAtige  Liifitdnickbremse  Ton  San- 
ders &  Bolitho  (25  Falle)  ....  1      „       „  7445000  „ 

Nichtselbsttliätige  LufUeerbremse  (ohne 

Angabe  des  Systems)  (26  Fftlle)    .1      „       „  2 148000  „ 

Selbstthätige  Luftleerbreniise  von  Smith 

(18  Fälle)  1      „        „18524000  ^ 

Selbstthätige      i^uftd ruck  bremse  von 

Westinghouse  (173  Fälle)  ....   1      „        „  1740000  „ 

Niehtselbstthätige    LufUeerbremse  von 

Smith  (707  FflJle)  1      „       „    276000  ^ 

Eine  unbedingte  üeberlegenheit  der  selbstthfttigen  Bremsen  den  nicht« 
selbstthfttigen  gegenflber,  macht  sieb  in  diesen  Zahlen  nicht  auf  den  ersten 
Blick  geltend,  da  beide  Arten  je  nach  den  Systemen  in  der  Reihenfolg« 
wechseln.  Wie  sehr  jedoch  die  selbstthätigen  Bremsen  in  ihrer  Oesammt- 
heit  überlegen  sind,  ergicbt  sich  daraus,  dafs 

ffir  alle  selbstthutigeu  Bremsen  (soweit  solche  vorstehend  aul- 
geführt sind) 

1  Versager  auf  2406000  Zagkm, 
far  alle  niehtselbstth&tigen  Bremsen 

1  Versager  auf  365000  Zngkm 
entfällt,  was  einem  Verhftitnifs  7 : 1  hinsichtlich  der  Sicherheit  gegen  Ver- 
sagung nach  Gmppe  2  entspricht 

Die  Folge  der  Versagung  war  fast  ausiiahuifilos  ein  Durcbrut.«;«  Irii 
um  eine  grr>rsero  oder  geringere  Zahl  von  Wagenlängen  beim  fahrplan- 
mälsigen  Halt.  In  manchen  Fiilluu  konnten  die  Bremsen  nachher  nicht 
mi'lir  benutzt  werden,  sodafs  die  Züge  bei  der  Weiterfahrt  durch  Hand- 
breniHtJU  bedient  werden  niul:>ten. 

Die  Zahlen  der  Spalten  3  und  4  zeigen,  dafs  bei  der  selbstthätigen 
Westinghousebremse  nahezu  [die  Hälfte  der  Versager  auf  Nachlässigkeit 
des  Personals  in  der  Bedienung  der  Absperrhähne  an  den  Wagenenden 
und  '/„  bis  Vg  der  Fälle  auf  das  dieser  Bremse  Hc^enthüraüche  Funktions- 
veiitil  zurückzuführen  ist.  In  75  von  173  Fällen  ist  nämlich  vergessen 
worden,  nach  Kupplung  der  Fahrzeuge  die  Absperrh&hne  in  der  Brems- 
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leitung  zu  öffiien;  in  einer  weiteren,  nicht  besonders  emittelten  Zahl  yon 
Fallen  ist  die  Bremsung  des  Zuges  von  der  Lokomotive  aus  dadurch  un- 
möglich gemacht  worden,  dafs  die  vorhandenen  selbstschliefsenden 
Kupplungen  gar  nicht  eingehängt  worden  sind  und  deshalb  die  Leitung  an 
der  Unterbrechungsstelle  abschlössen. 

Die  Zahl  der  auf  das  Funktionsventil  zurllckzufllhrenden  Versager 
erscheint  nicht  unerheblich,  da  dieser  hinsichtlich  seiner  Zuverlässigkeit 
viel  umstrittene  Theil  der  Westinghousebremse  von  deren  Yerehrein  als 
anbedingt  zuverlässig  hingestellt  zu  werden  pflegt  Das  Mifsliehste  an 
diesen  Störungen  in  der  Wirkung  des  Funktionsventils  ist  eben  der  Um- 
stand, dafs  sich  dieselben  erst  zeigen,  wenn  die  Bremse  benutzt  werden 
soll,  daTs  letztere  also  in  dieser  Hinsicht  als  selbstwirkende  Bremse  aus 
der  Rolle  milt  Wie  der  Fall  No.  19  in  Tab.  6  zeigt,  fällt  dies  im  Oefahr- 
ftlle  doppelt  schwer  ins  Gewicht;  hier  versagte  wegen  dngefh>renen 
Funktionsventilee  die  Bremse  im  Nothfalle,  was  sowohl  erhebliche  Sach- 
lieschädigungen  als  Verletznng  von  Reisenden  zur  Folge  hatte. 

Hat  das  Fuiiktioiiisvcntil  in  der  Gruppe  2  etwa  's  bis  * aller  Ver- 
sager veranlalst,  so  entfallt  gar  in  Gi  iippe  1  (da  hier  nur  :}  Falle  —  No.  7, 
10  u.  19  —  al6  deiu  System  eigenthündieh  zu  erachten  waren)  dieser 
Fälle  auf  das  Funktiousventil. 

Aui  li  hei  den  Versagern  der  Gruppe  3  werden  wir  noch  auf  da** 
Funktionsventil  zurm  k/nkonimen  haben. 

Bei  der  Sandersini  111-1  liat  Nachlässigkeit  der  Bedii  iisteten  (Spalte  (!) 
in  '/s  aller  Fälle  der  Versatjuni^  zu  (irunde  c:elrfCPn:  auch  hier  ist  haupt- 
sächlich die  ordnmigsjn;irsif:e  Bedienuni-  der  Kupplung  unterblieben.  Ein 
ungünstiger  Einflufs  der  Witterung  ist  nur  in  sehr  beschränktem  MaTse, 
seit  1883  aber  gar  nicht  mehr  zu  verzeichnen  gewesen. 

Flhonso  wenig  liegt  ein  namhaffer  Einflufs  der  Witterung?  hoi  der 
i^elbstthätigen  T.uftleerbremse  von  Smith  vor  (Spalte  10);  in  4  von  18  Fällen 
hat  die  Schuld  der  Bediensteten  Anlafs  zur  Versagung  gegeben. 

Bei  keiner  der  selbsttliätii^^en  Bremsen  haben  Beschädigungen  der 
Gammischläuche  bei  einer  beabsichtigten  Bremsung  in  so  grofser  Zahl 
stattgefunden«  dab  denselben  ein  merkbarer  Einflufs  auf  die  Zahl  der  Ver* 
sagungsfiüle  in  Gruppe  2  beizumessen  gewesen  wäre;  eine  besondere  An- 
führung dieser  Fälle  erschien  daher  nicht  erforderlich. 

IHe  nichtselbstthätige  LufUeerbremse  von  Smith  fällt  hinsichtlieh  der 
Yersaflnuig  ans  Gruppe  2  ganz  beträchtlich  gegen  alle  flbrigen  Systeme  ab. 
Mehr  als  V«  Fälle  ist  auf  Nachlässigkeit  des  Personals  zurückzuführen; 
Wittemngseinflfisse  haben  sieh  nur  bis  zum  Jahre  1888  geltend  gemacht, 
auch  in  dieser  Zeit  nur  im  ersten  Halbjahre  1881  in  nennenswerthem  Um- 
fange.   Etwa  jeder  17.  Versagungsfall  entfiel  auf  eine  Beschädigung  der 
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Gummiscbläuche  und  der  auch  in  Deutschlaial  vou  den  ersten  Ansföhrunj^eii 
der  Smithbremse  her  bekannten  Luftsäcke.  Auffallend  ffr  is  i.t  die  Zahl 
der  Fälle  -  in  der  Tab.  U  niriit  besonders  aufg^eführt  m  \vt'l.  h»'n  «Ii.- 
Schiauiiikti|jplung  zwi?«rhen  den  Fahrzeugen  i^elöst  vorgefunden  wurde, 
ohne  dafs  Schuld  (h  r  R( dieusteteu  (Spalt-e  12)  oder  Besch&diguug  der 
Schläuche  (Spalte  14)  festzustellen  war. 

Am  strirlcsfen  treten  die  Witteruiigseinflüsse  bei  der  nichtselbst^ 
thätigeu  Luttleerbremse  (ohne  Angalie  des  Systems)  —  Spalte  18  —  her- 
vor; auf  dieselben  entfallen  4  vou  26  Fällen,  während  deren  8  auf  die 
Schuld  der  fiedieosteten  za  schieben  sind  (Spalte  17). 

Versager  der  Gruppe  3. 

Ueber  die  Betriebsstörungen  nach  Gruppe  3  gieht  die  Tab.  7  Aiif- 
schlnfe.  In  dieser  sind  zunächst  nur  die  in  Tab.  6  besprochenen  Brenaen 
aus  Torstehend  bereits  angeführten  Anlässen  berfioksichtigt;  neben  der 
Gesammtzahl  der  Störungen  für  die  Jahre  1880  bis  Mitte  1887  sind  deren 
wichtigste  Grfinde  durdi  Wiedeigabe  der  Zahl  der  auf  dieselben  zuitek- 
zuführenden  Störungen  erläutert,  jedoch  nur  für  die  Jahre  1880  und  1881 
bis  Mitte  1887.  Die  Yollstftndigkdt  der  Uebersicht  döilte  hierunter  niebt 
gelitten  haben. 

Wenngleich  bei  der  Ermittelung  der  Zahlen  mit  thunlichet  grofser 
Sorg&lt  zu  Werke  gegangen  ist,  so  kann  schon  deshalb  kein  Anspruch  auf 
vollkommene  Zuverlässigkeit  aller  Ziffern  erhoben  werden,  weil  die  Grfinde 
der  Störungen  in  den  englischen  Berichten  von  den  einzelnen  Verwaltungen 
mit  wechselnder  Grfindfiehkeit  behandelt  sind  und  unter  viel&chem  Wechsel 
ini  Ausdruck  für  ein  und  dieselbe  Sache.  Immerhin  wird  das  Gesammt- 
l)ild  ein  den  Thatsachen  entsprechendes  sein. 

Wie  es  in  der  Natur  der  Sache  liei^t,  übersteigt  die  Zahl  «ler  Störungen 
nach  (iruppe  3  die  Versagung.sfäUe  nach  Gru))pe  1  und  2  bei  den  selbst- 
thätigen  BremseD  (Spalte  2.  8  und  14)  ganz  beträchtlich.  Auch  bei  der 
uichtselbstthätigen  Luftleerbremse  (ohne  Ansähe  des  Systems)  Sj)alte  20 
ist  die«!  der  Fall,  während  bei  der  nielit  rlh-nhätigen  Lnftleerbremse  von 
Süiith  (Spalte  2<);  in  Gnipp«  2  inidir  Vt-rsaguugeu  zu  verzeichnen  waren, 
als  Störungen  in  Gruppe  nacbgewicisen  sind.  Dafs  sich  bei  den  selbst- 
thätigen  Bremsen  eine  erheblich  gröfsere  Zahl  der  Stf^ninj^en  ergiebt,  als 
bei  den  nichtselbstthätigeu,  ist  in  der  durch  Bremsung  erfolgenden  Anz^e 
jedweden  Mangels  an  den  Bremseinrichtungen  begründet. 

Die  Hüufijjkeit  der  Störungen  nach  dem  Gesammtergebnifs  der 
Jahre  1880  bis  Mitte  1887.  bezogen  auf  Zngkilometer,  ergiebt  die  nach- 
folgende Ofitereihe  der  einzelnen  Systeme  mit  den  günstigsten  anfongend. 
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1.  Niehtselbstthätige  Luftdruckbremse 

von  Westiughouse  U  ÖtöruBgen  auf  9 102  172  Zugkm. 

2.  Nichtselbstthätige    Luft  leerbremse 

von  Ömith  (4(B  Störungen)    .   .   1        ^        „     4850Ü0  « 

3.  Nichtselbstthfttige  Luftleerbremse 

(ohne  Angabe  des  Systems)  (185 

Stönmgen)  1       ^        ^  908000 

4^  Selbetthätige  Lnftleerbremse  von 

SandersftBolitho(10605i0ningen)  1       „        „     176000  „ 

5.  Selbstthätige  Luft  dtm  k  bremse  von 

Westin^hoiisp  (78B8  Störungen)  .1        „         „       41ÜÜÜ  „ 

6,  Selbstthätige  Luftleerbremse  von 

Smith  (876  Stönmgen)   ....   1        „         „       37000  „ 

Für  die  nichtselbstth&tigen  Bremsen  (1,  2,  3)  in  ibrer  Gesammtheit 
ergeben  sieh  688  Störungen,  deren  1  entfällt  auf  .  .  .  443000  Zngkm. 

FQr  alle  selbstthätigen  Bremsen  (4,  5,  6)  beträgt  die  Zahl  der 
Stönmgen  9269,  deren  1  entfällt  anf   66000  Zitgkm. 

Das  Verhfiltnifs  der  StOrangen  nach  Gnippe  3  ist  hiernach  1 : 8  nicht- 
selbstthätige :  selbstthfttigen  Bremsen.  Die  Ungunst  dieser  Zahlen  wird 
dadurch  verstärkt,  dafs  es  sieb  im  ersteren  Falle  meist  um  ein  Vor- 
kommnifs  anf  der  Station  handelt  —  der  gebremste  Zug  kommt  nicht  in 
der  fahrptanmäfsigen  Zeit  los  — ,  während  im  zweiten  Falle  meistens 
Selbstbremsung  auf  der  freien  Strecke  und  hiermit  Fahrzeitverlängerung, 
sowie  Gefährdung  des  haltenden  Zuges  (bei  dementsprechenden  Betriebs- 
einrichtungen) eintritt. 

Ebenso  wie  nach  den  ünregelmäfsigkeiten  der  Gruppe  '2  ist  auch 
hier  vielfa<:h  die  Benutzung  der  Bremse  bei  der  weitereu  Fahrt  in  Frage 
gestellt. 

Wenden  wir  uns  nunmehr  den  Gründen  der  Störmijfen  zu:  mit 
Rücksicht  auf  die  Angaben  der  Tabelle  7  beziehen  wir  diese  iin  Wesent- 
lichen auf  die  Durchsclmittszahlen  für  den  Zeitraum  von  Ende  IÖ83  bis 
Mitte  1887. 

Bei  der  selbstthätip^en  \Vestinsli<">ii"^*'^>'«*iii>^''  ist  mehr  als  7s  HÜcr 
Störungen  auf  die  Mängel  der  Gummischläuche  in  den  Kupphin^en  /wisehen 
den  Fahrzeugen  zurückzuführen.  Zeitweise  war  durch  die  Gummischläuche 
ein  noch  gröCaerer  Bmchtheil  der  Störungen  bedingt:  bei  der  in  den 
letzten  Jahren  zu  verzeichnenden  beträchtlichen  Al)T?:t!!Tn»'  der  Gesammt- 
zahl  der  Störungen  ist  das  Verhältnifo  annähernd  dasM  I  m-  geblieben. 

Das  eifrige  Streben  nach  einem  zweckmäfsigen  Ersatz  der  Gummi- 
schlänche  für  die  Westinghousebremse  mit  ihrem  beträchtlichen  Betriebs^ 
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drucke  findet  in  diesen  Zahlen  eine  ausreieliunde  Erkläruufj.  Ein  weiteres 
Neuntel  aller  Störungen  ist  anf  Undichtisckeiten  der  .sonstifxen  Leitunnf 
zurückzuführen:  derselben  :iuf  diiä  runktionsveutil,  ^/j^,  auf  die  Lnfr- 
pumpe  und  S,«  auf  die  iSchuld  der  Bediensteten.  Bei  den  lei/tij^cnannTru 
3  Gründen  ist  iu  dea  letzten  Jahreu  eine  Steigerung  in  der  Häufigkeit 
unverkennbar. 

Es  liegt  in  der  Natur  dei-  Sache,  dafs  bei  den  Luftleerbremsen  die 
Betheiligung  der  Gumnii.schläuche  bei  den  störenden  Mängeln  eine  erheb- 
lich beschränktere  ist,  als  bei  der  Lnftdmckbremse  yon  Westinghoofie. 
Die  selbstthatige  Lnftleerbremse  von  Sanders  &  Bolitho  bat  z.  B.  ettm 
Gber  Vm  Mängel  anf  die  Gnmmischlänche  zurfickzufohren,  dagegen 
mehr  als  Vio  äiif  die  sonstige  Leitnng,  V14  ^^f  die  Ejektoren,  ein  vottes 
Drittel  auf  die  Bremscylindermängel  und  etwa  Vio  Schuld  der  Be- 

diensteten. Im  letzten  Berichtsbalbjahr  tritt  eine  beträchtliche  Verminde- 
rung der  Störungen  zn  Tage,  welche  namentlich  auf  das  bessere  Verhalten 
der  Leitungsrohren  und  Bediensteten  zurückzuführen  ist»  mit  welcher  je- 
doch gleichzeitig  eine  Vermehrung  der  Mängel  an  den  Gnmmischläucheo 
auftritt;  auch  die  Häufigkeit  der  Bremscylindormängel  ist  im  letzten  Halb- 
jahr gröfser  als  beim  Dun  lischnitt  vom  Jahre  1883  ab,  da  diese  nahezu 
die  Hälfte  aller  Störungen  verursacht  haluMi. 

Bei  der  selbstthätigen  Luftleerbremse  von  Smith  zeigen  die  Gummi- 
sclilanciic  nofh  ein  etwas  günstigeros  Verhalten  ;*ls  hei  Sanders  &  Bolith'», 
ihre  Betht  iligung  an  den  Störungen  beträgt  im  Durchschnitt  noch  nicht 
ganz  '/8n?  i"i  letzten  Halbjahr  sogar  nur  '  33,  während  die  sonstige  Leitung 
im  Durchschnitt  mit  nahezu  ^/y,  im  letzten  Halbjahr  mit  Vs  betheiligt  ist. 

Die  Brems-Kolbendichtung  mit  rollendem  Gummiring,  eine  Eigen- 
thfimlichkeit  der  Smithbremse,  gab  im  Durchschnitt  in  Vu 
Anlafs  zur  Störung,  zeigt  aber  in  den  beiden  letzten  Halbjahren  dne 
namhafte  Besserung,  was  übrigens  auch  hinsichtlich  der  Nachlässigkeit  der 
Bediensteten  gilt,  tder  aber  auch  sehr  Noth  that,  da  beinahe  V»  äUer  Fälle, 
dem  Durchschnitte  nach,  anf  diese  Nachlässigkeit  entfiel. 

Von  namhaftem  Einflüsse  auf  die  Zahl  der  Störungen  war  auch  die 
Eisbildung  in  den  liohrleitungen,  welche  in  den  einzelnen  Zeitabschnitten 
erheblii  iicn  Schwankungen  unterworfen  war. 

Fast  zn  ^Iciehen  Theilcn  (jn  '  „)  verschulden  bei  der  nichtselbst- 
thätigen  Luftiecnbremse  von  Smith  —  für  den  Durchschnitt  von  1883  bi^^ 
1887  —  die  Gummischläucbe,  sonstige  Leitung  und  die  Bediensteten  dif 
Störungen,  während  die  Eisbildung  in  den  Röhren  gegen  die  genannten 
Frsnchen  zurückbleibt.  Alle  Störungen  haben  bei  dieser  Bremse  in  den 
beiden  letzten  Berichtsh&lbjahren  ganz  auffallend  abgenommen. 
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Umgekehrt  ist  bei  der  nichtselbstthätigen  Luftleerbremso  (ohne  An- 
gabf»  des  Systems)  wälircnd  (l«^r  Berichtsabschnitte  eine  Zunahme  der 
Störungen  ebenso  unvcrkcimhar.  Im  letzten  Berichtsabs(  )mitt  ist  ruihezu 
^'^  aller  Fälle  durch  Naclil;is.sit;k<'it  der  Bediensteten  versciuildet,  während 
«'twa  '  '  6  auf  die  Giuninischliuiche  entfällt.  Die  son^^tige  Luftleitung 
z-'icrt  einen  sehr  sehwank'Tifi.  ii  Antlieil  an  den  Störungen,  die  Witterung 
äu£sert  heinahe  !j:ar  keine  Emwirkung. 

Behufs  Darstellung  des  Einflüsse*;  der  Jahreszeit  auf  die  Gesammt- 
"  zahl  der  Störungen  nach  Gruppe  ß  ist  Tab.  8  zusammengestellt.  Ein 
solcher  Ein  flu  fs  ist  nach  dieser  Tabelle  zweifellos  vorhanden.  Mit  grofser 
Regelm&foigkeit  liegt  bei  der  selbstth&ügen  Westinghousebremse  im 
Februar  und  März  ein  Mmimiim  von  Versagern  vor.  deren  Zahl  im  April 
und  Mai  steigt,  im  Juni  gewöhnlich  kleiner  ist  als  im  Mai,  dann  aber  bis 
August  und  September  stetig  anwächst,  fast  die  doppelte  Hohe  der  Febraar- 
posten  erreicht  und  vom  September  bU  Febrnar  ebenso  stetig  f&llt. 

Bei  den  kleineren  Zahlen  der  Versager  von  anderen  Bremsarten  sind 
die  EInwirknngen  der  Jahreszeit  weniger  scharf  gekennzeichnet  Bei  der 
Sanders  &  Bolitho  selbstthätigen  LnfUeerbremse  liegt  die  geringste  Ver- 
sagerzahl  in  den  Monaten  Febmar,  April  nnd  Mai  vor,  die  grOfsie  im 
Oktober,  Dezember  nnd  Janaar;  die  Unterschiede  zwischen  den  einzelnen 
Monaten  sind  nicht  erheblich. 

Aach  bei  der  selbstthätigen  Lnftleerbremse  von  Smith  bleibt  deatlicb 
erkennbar,  dab  der  Monat  April  der  günstigste  ist  hinsichtlich  der  Ver- 
sagerzahl;  der  nngfinstigste  ist  hier  der  Dezember.  Zuwachs  nnd  Abnahme 
erfolgen  in  den  dazwischen  liegenden  Monaten  ziemlich  stetig. 

Bei  den  in  Tab.  8  zuletzt  aufgeföhrten  nichtselbstthütigon  Luftleer- 
bremsen von  Smith  und  ohne  Angabe  dos  Systems  ist  der  Wechsel 
zwischen  den  einzelnen  auf  einunder  folgenden  Monaten  ein  vollkommen 
unvermittelter. 

Die  Dunlist  hnittswerthe  für  das  Sommer-  und  Winterhalbjalir  am 
Srhlusse  der  Tab.  H  zeigen,  dafs  t'ür  dir  Westinsrhousobremse  der  Winter 
'-rii'  l  iii-h  «riinstiger  ist,  aljs  der  Sommer,  wahrend  Im-S  den  selbstthätigen 
Luflleerbreiusen  von  Sanders  &  Bolithn,  sowie  von  Smith  und  aueli  hei  des 
letzteren  niehtselhstthätiger  Bremse  im  Winter  eine  bedeutend  gröfsere 
Versagerzahl  zu  verzeichnen  ist,  als  im  Sommer.  Die  ohnebin  kleinen 
Zahlen  für  die  nichtselbstthätic^ei!  Luftleerbremsen  (ohne  Angabe  des 
Systems)  zeigen  keinen  namhaften  Unterschied  zwischen  Sommer*  und 
Winterhalbjahr. 
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Die  Raidiseisaiiliahnon  iq  Eltars-Uthriimeii  imd  die  Wilheln- 

Luxemburg -Bahnen*) 

im  BecliBungsjahre  Tom  1.  April  1887  bis  31.  März  1888. 

(Nach  dem  YenndtiuigilMrieht  dor  KAUerliolieii  Oenenddirektloii  der  Slsenbthaen 

ixt  SlsaTi'LotltrisgNi.) 


1.  Aosdelmaiig  der  Balm. 

In  der  Ausdehming  des  Babanetzes  ist  im  Laufe  des  Reclmmigs- 
jahres  eiiie  Aendenmg  nicht  eingetreten.  Die  für  Rechnung  des  Reichs 
betriebenen  Bahnstrecken  hatten  eine  LSnge  von  1496,41  km,  wovon 
697,17  km  zweigeleisig  waren  nnd  18.90  km  nnr  dem  GiLtenrerkehr  dienten. 
Verpachtet  waren  1,08  km,  dagegen  gepachtet  188,92  km,  wovon  18i,97  km 
auf  die  Strecken  der  Wilhelm-Lnxembnrg-Eisenbahngesellschafk  entfallen. 
Die  aofeerdem  dieser  Gesellschaft  gehörige  6,80  km  lange  Strecke  Esch — 
Dentsch-Oth  — Redin  gen  wurde  von  der  Reicbseisenbahnverwaltuiig  gegen 
Eistiittuug  der  Selbbtkosten  für  Kedinuiii;  der  Eiiientliümeriii  betrieben. 

Im  Nehenbahnbetriebe  b«ta»deii  sieb  IB  Strecken  tnit  einer  Gesauimt- 
läDge  von  185,73  kin. 

2.  Anlagekapital. 

Das  vom  Deutschen  Reiche  anf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen 
verwendete  Kapital  betrag  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  471 667238  uv. 
Werden  von  dieser  Summe  91 438  428  uy,  um  welchen  Betrag  der  Eaaf- 
pieis  ftr  die  gemftfs  der  Znsatzvereinbarang  znm  Frankforter  Friedeos- 
veitrage  erworbenen  Eisenbahnen  deren  Herstellungskosten  libersteigt,  in 
Abzug  gebracht,  so  ergiebt  sich  als  eigentliches  Baukapital  der  reichs- 
eigenen Bahnen,  aasschliefslich  der  aus  Laudesmittehi,  von  Gemeinden  u.  s.w. 
aufgebracbtcn  Baukosten,  ein  Betrag  von  380  233  795  m. 


•)  Vergl.  Archiv  1888  iä.  244—48. 
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U.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  31.  März  1888  waren  vorhanden: 
532  Lokomotiven, 

946  Personenwagen  mit  35068  Sitzplätzen, 
2247  Gep&ckwagen  nnd  bedeckte  Güterwagen  mit  20843  t  Lade- 
gewicht^ sowie 
10235  offene  Gfiterwagen  mit  101796  t  Ladegewicht 
Die  Leistungen  der  Lokomotiven  (eigener  nnd  fremder)  anf  den 
Kelehs-  nnd  Wilhelm -Lnxembnrg-Bahnen  betrugen  im  Jahre  1887/88: 

im  Zug-  und  Yorspanndienste    ...  12 131 905  Lokorootivkm, 

in  Leerfehrten   425952  , 

überhaupt  (ohne  die  Leistungen  fm 

Ransirdienste)   12567  857  Lokomotivkm 

gegeu  r2  301(/Jl  in  1886  87. 

An  Wagenachskilometem  wurden  zurückgelegt: 

von  Pnrsdiiniwagen   74i>7j;iü2 

,   Gepark-  und  Güterwagen  417606001 

zusauiuieu    4i>2  ib4  'd*>i 

Aufserdem  Postwageuachskilometer   5  537  246 

überhaupt    4'J7  701tiOd 

gegeu  478b7ÖU2ü  Wageuaehskin  iu  1S86/87. 

4.   £rgeboiääe  des  Betriebes. 


a)  PeraoMi 

k  aail  fiaplakvarkalir. 

Zahl 

der  bafSrderteii 
Personen 

überhaupt    iu  % 

Znn"ukgelegte 
Personenkilometer 

überhaupt     in  % 

1 

Jede 
Person 

ist 
durch- 
schnitt- 
lich ge- 
fahren 

km 

Einnahne 

Überhaupt   io  % 

L  Klasse  . 

IL  Klasse  . 
IIL  Klasse  .  . 
Militihr  . 

253074;  2,00 
209173016,64 
9943195  '78,«8 

3Ö9764  2,«H 

14393386  1  4,68 
63494162  20,68 
211629868  68,7S 
18331252^  bM 

56,87 
30,86 
21,87 

60,96 

1160755  11,41 
3186518.31,» 

5545  Sß5W 
277755  2,78 

zu.saintiit'n 
im  Vorjahre 

12  047  75; i 

12525U34  - 

1 

mi  748  GtiS  — 
30U539  591  — 

24,38 
24,71 

10170283  - 
10258013.  - 

Die  vorhandenen  Sitzpl&tze  sind  ausgenutzt  worden  mit  22,90  pCt 
(gegen  23,88  pCt.  in  1886/87). 
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Durchschnittlich  sind  aufgekommen  für  da«  Personenkilometer  3,30  4 
(1886/87:  3,31  »S),  für  das  Achskilometer  der  Personenwagen  13,64  4  (gegen 
14,06  4  in  1886/87).  Auf  1  km  Bahnläage  entfallen  im  Dnrdiscluiitt 
208204  Personenkm  (1886/1887:  209416). 

im  Gepackverkehr  betrog  die  beförderte  Menge  24435  t,  die  Ein- 
nahme 560666  UK 

b)  autervarkf hr. 


Beförderte 

Znrftckgelegte 

Jede  Tonnp 
ist  durch- 

Touneu 

Tonnenkilo- 

achnitUich 

EiniMduDe 

befördert  > 

km 

at 

£ii-  nnd  Exprefsgut  .   .  . 

47891 

6234676 

130,2 

952711 

Stfickgnt  

379863 

27723796 

73,0 

3513683 

Wagenladnngsgfiter    .  .  . 

10007476 

906907474 

90,6 

28843456 

Ifilitär-,  Bau-  nnd  Dienst  gut 

340312 

28645474 

84,9 

770683 

zusammen 

10775  542 

W;0  5U422 

90,0 

54080682 

im  Vorjahre 

871418840 

88,8 

31223367 

Yen  der  f&r  1687/88  naehgewiesenen  Einnahme  entfallen  darehachnitt- 
lieh  auf  die  mit  Frachtberechnnng  beförderte  Tonne  3,19  m  (1886/87: 3,80  UK), 
auf  jedes  Tonnenkilometer  3,64  4  (3,7 1  4  in  1886/87)  nnd  anf  das  Aclis^ 
küometw  der  Güterwagen  9,3i  4  (gegen  8,i>9  4  in  1886  87). 

Anf  1  km  der  Betriebslänge  wurden  durchschnittlich  zurückgelegt 
6^025  tkm  (gegen  582  6Wtkm  in  1886  87). 

Befördertes  Vieh:  33  242  Achsen  mit  409 23Ü  m  Kmuahme. 


5.  Unfälle. 

I 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden  yerletst  getödtet 

unverschuldet  (durch  UnfiÜIe  der  Zfige  u*  s.  w.):  ' 

Reisende   —  — 

Bahnbeamtt'  und  Arbeiter   6  — 

sonstige  Personen   —  ,  — 

in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit:  ' 

Reisende   2  — 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  1    25  6 

sonstige  Personen   10  7 

zusammen  43  13 

AuTserdem  Selbstmt^rder   1  3 
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6.  Beamte  and  Arbeiter. 


A  II  s  a  h  1 


deretats-  der  diä-      .  lieber 

mÄfsigen  tarischen  ...  BeÄmt*n 
^  Annter 

Beamten  Beamten 

.  Arbeiter 

im  Jahresdarcbschttitt 


sftnmit- 


Allgemeine  Verwaltung  

333 

189 

20 

542 

1211 

26 

3407 

46M 

3080 

360 

2357 

5737 

Gesammte  Betriebsverwaltiiiig    .  .  . 

4574 

ODO 

5784 

10923 

64 

44 

2854 

24fi2 

Im  Ganzen 

4638 

609 

8 138 

133^ 

7.  Fioansielle  Efgebnisse. 


Im  Ganzen 

Auf  1  km 
.Betriebs- 

Auf 
1  Loko- 
motiv- 

Auf 
1  Wagen- 

achskilo- 

In"., 
der  Oe- 

l&nge  , 

uutzkilo- 

meter 

ein- 

meter 

M 

M 

M 

4 

a)  Einnahme 

ans  dem  PersoDenverkehr  . 

10769281 

719? 

0,89 

2,« 

21j 

„     „   Güterverkehr  .  . 

85665603 

^767 

2,98 

.  7,1 

7U 

y,  sonstigen  Qaellen    .  . 

3229814 

2168! 

0,27 

0,7 

6.5 

Gesammteinnahme 

49564196 

33122 

4,09 

10,0 

100^ 

b)  Ausgabe 

im  Ganzen  

28947546 

19345 

2,39 

5,8 

66,4 

Mithin  ist  üeberschofs  Ter- 

20616652 

13  777 

1,70 

4,9 

41.6 

Der  üeberschnfs  betrug  im 

19119891 

12785 

l,eo 

4,0  . 

406 

Die  Gesammtansgabe  Tertheilt  sich  auf: 

die  allgemeine  Yerwaltnng  ...  mit  2  435  442  m  —  8^4  pGt. 

„  Bahnverwaltung  „    7468660  =  26,S  r 

„  Transportverwaltung  ....    „   16878826  ^  =  68,S  « 

Pftehte  fQr  fremde  Bahnstrecken  .    „    2170228  „  =  7,»  « 
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Von  dem  Ueberschufs  des  Jahres  1887/88  entfallen  auf  die  Eisen- 
bahnen in  BIsafs-Lotiimgen  18.^901  M  nnd  auf  die  Wilhelm-Lazembarg- 
Bahnen  1 661361 

Bas  auf  die  Seichseisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  hat  sich 
vendnst: 

a)  das  voDe  mit  4^87  pCt., 

b)  das  geicflrzte  mit  6,48  pCt 

Den  gröfsten  kilometrischen  Reinertrag  ergab  die  Strecke  Strafsburg — 

Basel,  welche  iiuf  1  km  Betriebslänge  einen  durchschnittlicheu  Einnahme- 
übersehufs  von  41  026  m  aufbrachte. 


"Wie  die  Brtnebsfri^ebnijjse  des  Rechnnnp:siahrps  1887  88  sich  zu  deu- 
jenigen  der  Vorjahre  verhalten,  ist  in  der  iolgonden  Zufiammensteliuug 
ersichtlich  gemacht: 


jahr 

Mitt- 
lere 

Be- 
triebs- 
liage 

km 

Volles  J\ 
kttntes 

Anlagekapital 

in  in 
lOOOUSf  ^  1000 UK 

1 

Einnahme 

über- '  auf 
haupt 

Kilo- 

1000  metei 
M  ! 

1  ^ 

Aasgabe 

flb  r-    auf  in 
haupt  P^'^ 

Ein- 

1000  meter  nah- 
Ui  me 
\  Ji 

UeberBohalB 

.          -    in  Pro- 

über-    auf  zenten 

haupt  das 

1000  1  meter  1  ten 
M   1         I  Anlage- 
M  kapitale 

1680/81 

1  3(^,5 

423  498 

333  48H 

40  103 '30  G49 

26841 

19  749 

64,4 

14  262 

10  900 

3,87 

4,99 

1881;^2 

1  347,:. 

444  423 

352 IKMI 

43  539  32811 

27  424 

20  352 

63,r> 

16  115 

11  959 

4,57 

1882/83 

1  -ü'i.T 

4ri2 

361  365 

44  600  31  M7 

28  177 

1 9  9(  J3 

ti3,» 

16483 

11  044 

3,w 

4,56 

1883/84 

1  462,4 

402519 

871  C)8(] 

45  899  31  3«7 

29  ']f>2 

2()(H»9 

16  507 

11288 

3,.S7 

4,45 

lBä4/8ö 

1  478,7 

466  472 

376  038 

46  729  81  602 

19  550 

61,9 

17  821 

12052 

3,H2 

4,75 

1685/86 

1  490,3 

4«;7  979 

976  545 

45  122  30978 

2b  121 

18870 

62,3 

17  001 

11  408 

3,M 

4,5» 

18b6/87 

1  495,5 

469  879 

377  945 

47  102,81  5-19 

28  062 

18764 

69,4 

19  120 

12  785 

4,07 

5,06 

1887/88 

1496^ 

471667 

380234 

4956433122 

1 

28947 

19846 

58|4 

20617 

Id777j4,ti 

6,4a 
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Die  belgisdien  Eisenbahnen  im  Jalire  1886.*) 

Die  nachstehonden  Mittheiiungeii  über  die  Betri.-l^^'Mut  1)nilve  der 
belgiBchen  Eisenbahnen  im  Jahre  188t)  sind  dem  von  der  bclui  H"mi  Re- 
gienng  TerOffentlicbteii  Betriebsberichte**)  für  das  Jabr  1886  entuuuimea. 

I.  Vom  Stute  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Langen. 

Es  waren  im  Betriebe: 

Mom  Staatr  uebauto  Linien  

für  Ree  Ii  n  IUI  u:  des  Staates  iu  General- 
imtefliehmuQg  gebaut  

zaBammen 

Yoo  Gesellschaften  gebaut  und  vom  Staate 

angekauft  

Yom  Staate  betriel>en  gegen  Einnabmeantbeil 

Gesammtbetriebi»iäiige 

Hiervon  dienten: 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  .... 

„   Güterverkehr  allein  

*)  Vergl.  „Die  belgisohen  Euenbalueii  im  Jahre  1886".  Arehiv  1887  S.885«'i' 
**)  „Cheminif  de  fer.   Poates  et  T^ldgnphes.   Marine.   Compte  renltt^*' 
eptoitionB  pendant  rannte  1886.  Boyanme  de  Belgiqae.  MinUt^re  des  eheniii«  ^  ^ 

posteM  et  t^ldgraphes.  Braxelles  1B87." 

*•♦)  AuBSchliefslich  der  lO.ian  km  langen  Strecke  „L;iii(l.'u-St.  Tron<l".  «'If'»' 
der  Eisenbahngesellsehaft  LandPH-Hasselt  unentgeltlich  überlassen  ist  od«!  «u- 
schlierslich  des  vom  .Staate  für  eigene  Bechnung  betriebenen  Anscbluflses  )toBi 
(Midi)— Ciply  (2,3»»  km). 


Am  81-  Desember 

!       1886  im 

<        Inn  ' 

733.S37  739,132*^ 

648,!)3ft  i>öQ,5di 

1382,875  .  1389,7» 

I 

1460,170  '  1460^ 

888,w6  aas^  ^ 

316Ö.810  3173,0» 

3  0113,129  B(H),597 

(95,970/0)  (lH-).lS«/o) 

149,681  '  l'>3,oii 

(4,78  «/^  (,^82  ^/o) 


Digitized  by  Google 


Die  balgiieh«i  EUenbdiiieii  im  Jahre  1886.  251 


i 

1885 

1886 

1 

fem 

hm 

rv  ^           1  1*" 

Dopßeigeleiäig  waren  

1  331.010 

(=  42.04  Vo) 

(=  41,93«/o) 

uiid  zwar  mit  1,50  m  Spurweite  .   .   .  ; 

1  oZo,9Ül 

1  oJz2,790 

,  7.109 

^  ,014 

*             1      "  * 

1  oo4,800 

l  040,804 

(=  57.96«/,) 

(lavou  mit  iJi^  m  Spurweite  .... 

1822.417 

1831,348 

12,388 

t  12,456 

Die  mittlere  Betriebslänge  betrug  .  .  . 

3  171,184 

2.  Anlagekapital  der  Staatsbabnen. 


Es  betrug  um  31.  Dezember  das 

Betriebsanlage  kapital*)  

Davon  kommen  auf: 

1.  HersteDnng  der  Betrieb8Btrecken  .... 

2.  Betriebsmittel  

3.  Ergänzuügsbauten  (parachevement)      .  . 

zusammen 

Das  i5«sammte  anf  die  Staatsbahnen 
verwendete  Kapital.  oinscliliessIichdeiKosti'n 
fier  im  Bau  begriffenen  Linien  und  der  ge- 
leisteten Vorscbüsse  mit  

beträgt  rd. 


1886       '  1886 
1 24949609BI 1 268990 174 


960479063  966680890 
262680400|  265095036 

46  336640  48  2&1248 
1  249  496  093. 1 258  990 174 


7  123  612  11  757  306 
1 256  619  7ü5  1  270  747  4B2 


3.  Betriebsmittel  der  Staatsbahnen. 


Es  waren  vuriiaiidcu: 

LokomatiTen  

Tender   

Bampfwagen  


1886 

1886 

1788 

1792 

1164 

1182 

14 

24 

*}  Unter  Betriebtnlagekapital  ist  der  Betrag  zu  Terstehen,  welcher  sich  er- 
giebt  wenn  von  dem  gesammten  ftir  die  Bahnbauten  verausgabten  Oelde  die  fÄr 
nir-ht  ff>rtifr^  Arbeiten  geleisteten  VorschiUse  abgezogen,  die  Bauzinsen  dagegen 
^zugefügt  werden. 
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Die  belgisclieii  Efae&lMliiieii  im  Jüan  1688. 


1'  - 


1886 


Fahrzeuge  für  Per8<*iienzüge 
■  •  „         „   (rüterzüge  . 
y,        ,  den  Baimdienst 

darunter  waren: 

Personenwagen  

Gewöhnliche  Güterwagen 


4192 

4()419 
995 


2996 
38776 


4  224 
40045 
911 


2968 

3ÖÖ86 


Die  ZaU  der  zwo.  Verkehr  aof  den  Staatebabnlinien  ssngelasseiieii 

Privatwagen  betrug 

Ende  1885  178, 

„  1886  ^  205. 

An  Lokomotivkilometern  inirden  geleistet: 


1885 


1886 


Nutzkiloiuetor  ,  35  927^86  i^548ö91 

Dienstkiiomeler  (Vorspann,  Leerfahrt,  ßan-  ' 

giren  u.  8.  w.)  i  10020460  10009461 

zusammen  !  45948446  1  45668012 


Wiigenachskilometer  wurden  zurückgelegt: 


1886 


1886 


in  Personeuzügen  . 


zusammen  (Einnahme  bringend) 
dazu  (ohne  Einnahme) 


9  • 


.1 

1Ö8  718  714 
;  271097600 

1B8084077 
2602847d2 

429816  214 

110530  698 

418368889 
126  373961 

f  640846912 

544742^ 

Auf  fremden  Strecken  sind  yon  den  Staatsbabnwagen  in  Peisoneii- 
und  Gfiterzfigen  znrflckgelegt: 

in  1885:  122163  66a  Wagenachskilomet^r. 
,  1886:  119  306  376 
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£8  betrag: 

1^ 

1886 

die*  Zahl  dor  ccfahroiir'u  /ricrt» 

j      819  776 

832  2Ö9 

•llo  oll 

ttülerzutfe   

319402 

392  655 

<li«'  Znh!  (Irr  gelei>tpt»'ii  ZugkiJometer  .    .  . 

8B  224  545 

33452367 

das  Verliältnifs  der  besetzten  Plätze  der  Per- 

sonenwagen zur  Zahl  der  Sitzplätze  .  . 

21,90  ^ 

dsLA  Verhäitnifs  zwischen  Ladung  und  Trag- 

läbigkeit  

40^44,*)  1 

^.87  , 

4.  Fiuuuzieile  Ergebnisse  der  ätaatsbahnen. 


£s  betragen: 

Die  Einnahmen  

„  Aasgaben  

mithin  der  Ueberschufs 


1686 


1886 


rd.  Fres.     H6  861 558  \  112  709  479 

n  y,  Tri(OTX)<>  '  66241272 
>»     n        46754202  |  4G4(;S2Ü7 


Der  in  der  allgemeinen  wirthschaftlicben  Nothlage  beruhe  iidcn  Ah- 
»ahme  der  Einnahmen  in  1886,  gegenüber  1885,  steht  eine  enispreclu  iide 
Abnahme  der  Ausgaben  gegenüber,  sodafs  der  IJeberschufs  trotz  der 
Verringertmg  der  Einnahmen  für  das  Betriebsjalir  188ii  ein  Mehr  von 
714005  Frcs.  aufweist. 

Das  Betriebsaulagekapital  verzinste  sich 

in  1886  mit  4,o"A„ 


Die  Betriebseinnahmen  ergaben: 

«)  im  Personenverkehr: 

von  Personen    .  Frcs. 

„    (iepä(  Iv  ^ 

^  snnstitren  lMiiiiahnH'n(Kqnipageii, 
Geldseudungeu  u.  s.  w.)    .   .  ^ 

zusammen  « 


1886 


1886 


41  725  313  38  731150 

1043  267  \  974  432 

3  7i(ir02  3  894  079 

46485182  43UQ0561 


•)  In  iU'm  vornihri^f'!!  Bcrit^lite  sind  JlV''*"/u  ang't'geben.  Welche  Zahl  die  richtige 
tit,  war  nach  den  voriitgemien  <^uellen  nicht  festzustellen. 

Af^T  fftr  BiMBbahttWMtn.  16»  ^7 
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254  belgiachen  iSiienbthiieii  im  Jahre  1886. 


1885 


9> 

1» 


b)  im  Güterverkehr: 

von  Stuck?nt  Frcs. 

f,  Frachtgüt  

^   Vieh  u.  8.  w   . 

zusammen 
zusammen  Verkehrseinnahme 
Gesammteinnahme  (einschliefslich  der 

„sonstigen  Einnahme'')  

Die  Einnahme  betrug: 
a)  für  das  Zngkilometer: 


521904« 
64897  130 
3068072 


ö  im  071 
(>4  289  378 
3  2ir>011 


73184250  72  839  060 
119669482  116439621 

119772557  ,  116&33d62 

I 


2,4S»5 

4»7676 

4,8!09 

b)  für  das  Wagenkilometer: 

Oyms 

0,S76e 

0,9700 

0,9799 

Verhältnifs  der  Aus«?ahe  zur  Kohein- 

58,38 

56,84 

Bezüglich  des  l'ersonenverkehrs  findcu 
angaben: 


sieh  nuehsteliende  Zahieii- 


Es  ergab; 


1885 


Per- 


Ehi-  'Hittl. 


Mittl. 
Er- 


trag; 


sonen-      uahine    Fahrt  i 


zahl 


Frcs. 


i  Per«, 
km  1  Frc8. 


Per- 
sonen- 
sahl 


1886 

!  Mint, 
j    Ei«.  'Mfttl. 

trag 

nähme    Fahrt  f||j>  i 
Pens, 


I 


Free.  1  km  jFrcg. 


L  Klattae 

n.  , 

m.  r 


2 241 666 j  66861161  U/»  ,  S,M> 
0  746 46510 SBftOesl  81,»  :  l,s«i 

42  245203  24  350,112.  19,97  0,iU, 


2067063  5829964  41,»  2^11 
6 707 (MM  96904B6|  90^1  I  M4» 
4^.888761128  218  410  19.»  1  O^i 


stisammeii 


>1  288  294 141  725  813^  22,47  0,<«u 


516678S4T88781  ISOj  91,sf  ,  0,iM 

Von  den  beförderten  Reisenden  hatten  erm&ssigte  Fahrpreise 

in  1885  =  71,3  % 
.   1H86  =  71,4 

Nachstehende  Zusammenstellung  bietet  einen  Ueberblick  fiber  Durch- 
schnittserträge  f&r  die  Zeit  von  1877  bis  1886. 
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Di«  b«lguGb«ii  Eiaeobahtttti  im  Jnhte  18B6<  U6 


Jahr 

Durclischnittsertrag  für: 

1  Tag- 
kilometer 

1  Reisenden 

Kr,>_ 

[    1  ToDoe 
'  Frachtgut 

1  1  Betriebs-  ! 
1  kilometer  1 

1877 

Ü,78 

3,&5 

42 151  ' 

115,4« 

im) 

0,98 

:  3,43 

42144 

115,15 

0,78 

'  3,16 

38771 

106,93 

1885 

0,81 

!  S,S1 

88096 

104,97 

1886 

0,75 

3,09 

86760 

100,6» 

5.  Personal  der  btuutsbaliiit'n. 
Djii>selbe  betrug:  1886  ia^> 


an  Beamleii  und  Ausestelltcn   6265  ()162 

„   Unterbeamteu  und  Arbeitern   3B802  32  (^56 

zusaniinon        400G7  38818 


IL  Von  Privatgesellschuften  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Längen. 


Am  81.  Desember 

18B5 

18R6 

Es  waren: 

belgi- 
8che 
Strecken 

auf 

(1  i  s  c  Ii. 
Gebiete 

SU- 

sammen 

bei  iri- 
sche 
Strecken 

auf 
antlin« 

(lisch. 
Gebiete 

an- 
sammen 

km 

km 

kiu 

km 

km 

km 

Tom  belgischen 

Staate  gebaut*) 

10,980 

10,9») 

10,980  1 

10,990 

▼on  Gesellschaften 

gebaut**)     .  . 

1  233,386 

215,628 

1 449,013 

1  235,878 

aU0,080 

1435,486 

Gesammtbetriebs  - 

Iftnge  .... 

1S43,€06 

215,688 

1 459,88a 

1245,698 

200,060 

1445j678 

daninter  gemein- 

eehaftliche 

Strecken  .   .  . 

• 

• 

141,185 

• 

180,414 

*)  Strecke  Landen— St.  Trond  im  Betriebe  dea  Grau«!  Central  beige. 
*•)  Ausschliesslich  der  Strecke  Meiiin    Tonrcninjr  im  Betriebe  der  ftwiaösischeai 
Kordostbahn.  Der  belgische  Tbeil  dieser  Linie  beträgt  nur  1,200  kiu. 

17» 
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366  belgischen  Büeiibahiieii  im  Jahre  1886. 

Von  obigen  belgischen  Strecken  dienten: 


Dem  Personen-  und  Güterverkehr 
„    Güterverkehr  allein    .    .  . 
Zweigeleiöig  waren  


km 


Die  mittlere  Betriebsläii ge  ergiebt: 
für  die  be lg i stehen  Strecken  .... 
^  das  Gesummtnetz  

2.  Betriebsmittel. 
Bestand  am  31.  Dezember: 


an  Lokomotiven  .  . 

Tendern    .   .  . 

Dampfwagen  .  . 

Personenwagen  . 
Gepftekwagen 

y,  Gfiterwagen  .  . 
^  sonstigen  Wagen 


9 
9 


An  Zugkiiometeru  wurden  geleistet: 


auf  den  belgischen  Strecken 
«  ausländischen 


>7 


zusammen 


löbö  1 

1886 

96,65 

96^ 

3,85 

3^ 

194,50B 

202,150 

(15,64  "  «) 

(16,23%) 

1243,605 

1  •i4r»,o9e 

1  459«233 

1 440,678 

1885       1  1886 

1 

539 

540 

369 

(i 

6 

835 

458 

4M 

13  765 

13744 

37 

1  40 

1886 

1886 

9462419 

,  9176656 

129  377 

las  976 

9691796 

,  9315631 

3.  Finanzielle  Ergebnisse  der  Privathahnen. 
Die  nachstehenden  Angaben  beziehen  sich  auf  das  Gesammtiietx 
einschlierslicb  der  ausländischen  Strecken. 


£s  betrug: 

die  mittlere  Betriebslänge 
„  Zahl  der  Zugkilometer 
die  Roheinnahme 
„  Betriebsausgabe  . 
der  Reinertrag  .  .  . 
Yerhältnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme 


1885  ' 

1R86 

km 

1  459,233 

1  445.rü« 

9  591796 

'.1310691 

Frcs. 

37229787 

35144278 

n 

20333682  i 

19  213  >^ 

n 

16896205  1 

15930433 

Ol 
<4I 

54^6S  1 

64,67 
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Die  belgiBcheiL  EisenlMluieii  im  Jahre  1886. 

^7 

Auf  1  Betriebäkilometer  kommen: 

1               —  - 

18d5 

1 

an  Biniiabme  rd.  Frcs. 

25513 

1 

i  24310 

139a4 

■ 

1  13291 

F&r  1  Zngkilometer  betrug: 

! 

die  Einnahme  

3,88U 

i  3,7726 

2,1199 

2,0695 

1 

>ou  obiger  Gesamrateinnahme  kommen: 

29.67 

(i.t.,4 

,  8tfn'k-  und  Fraehtffut  ..... 

03,50 

„  Geldsendaugen,  Equipagen,  Vieh  „ 

1,16 

5,18 

5,71 

Im  Personenverkehr  ermb  taeh' 

1 

Zahl  der  ht'förderti;n  Reiscudeu 

14  0<)8 

14  21'.». 58.^ 

Einnahme  davon  Frcs. 

10189853 

Durchschttittsertrag  einer  Person  .    «  ! 

0,77 

0,72 

Von  der  obigen  Einuahme  kommen: 

J 

auf  die  1.  Klasse  % 

10,55 

10,99 

23,J» 

22,72 

rf    y,  III.      „   (u.eiuiui.sigte  Preise)  ^ 

60,39 

4.  Personal. 

Dasselbe  ergab: 

1885  , 
t 

18HÜ 

an  Beanitcii,  Aniiestellten  u.  s.  w. 
»  Uoterbeamten  und  Arbeitern  . 


zusammen 


2  mr) 


2  343 
H20B 


10906 


10551 


•)  Berichtigte  Zahlen  (gegenüber  der  früheren  Angabe)  in  Folge  einer  ander- 
weitigen Eintheiluug. 
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Die  Abnahme  beruht  hauptsüchli' h  auf  der  Auitöchlieräimg  der 
Hilt'smannschaJften  der  Dordbeigischen  Strecken. 

5.  Unfälle  bei  den  Staats-  und  Prlvatb ahnen. 


£ü  verunglückten: 

a)  beim  Betriebe: 

Keimende  

Babnbedieuätete  

zusammen  in  1hh6 
(dagegen  in  1885 

b)  durch  eigenes  Verscbnlden: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

Sonstige  Personen  

.zusammen  in  1886 

Hageffen  in  1885 

Insgesuiunit  188(> 
dagegen  1885 


1886 

bei  den       ^       bei  den 
StMtebahaea    |  PriTttbaluMii 
getttdtet  ?erletit  I  getAdtet  Ttfletit 


;  3 

2 

8 

2 

20 

2 

2a 

2 

8 

1 

68 

-) 

B 

40 

56 

397 

13 

48 

6d 

31 

11 

]'> 

112 

24 

127 

390 

44 

79) 

114 

391 

26 

To 

128 

458 

44 

79) 

I 


I 
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Die  Eisenbahnen  Britiscli  Ostinilieie  In  1886/87.*) 


Am  31.  März  1887  waren  in  hntisch-Ostiiidit  ii,  welrhos  auf  ciuer 
iliiihe  von  etwa  2,32  Millionen  Quadratkilometern  über  2l/U  Millionen  Ein- 
wohner zählt,  13  390'  4  entjl.  Meilen  (21545  km)  Eisenbahnen  im  Betrieb, 
um  1025Vg  Meilen  (IGTm*  km)  mehr  als  am  gleichen  Tage  des  Vor- 
jahns. Vom  Ende  des  .lalires  1879  l)is  zum  31.  M;irz  1887  ist  das  Eisen- 
bahnnetz dieses  Landes  um  48i:)8  engl.  Meilen  (7K|(l  km)  oder  dureh- 
schnittlich  jährlich  nni  km  •rewaehsen.  In  der  Zeit  vom  1.  April  bis 

1.  Juni  1887  sind  noch  weitere  161  engl.  Meilen  (2B9  km)  eröffnet  worden, 
j'odafs  an  letzterem  Tage  im  Ganzen  13  551*  4  »^'"f^l-  Meilen  (218U4  km) 
Eiseubahnen  im  Betriebe  waren.  Von  den  13390V4  t*ngl.  Meilen  Eisen- 
bahnen, welche  am  31.  Marz  1887  im  Betrieb  waren,  hatte  der  gröfste 
Iheil,  7997'' 4  Meilen,  eine  Spurweite  von  ö  Fufs  6  Zoll  engl.  (1,67g  km). 
Von  (It-ra  übrigen  Theile  hatten  5107  Meilen  3  Fufe  3'/k  '^"H  ««gl.  (ho  m), 
1773^  MeUen  2  Fufs  6  ZoU  (0»7e  m),  80Vs  Meilen  2  Fufs  (0,6i  m)  und 
^7«  Meilen  4  Fufs  (1,»  m)  Spurweite. 

In  Bezug  auf  das  Verliiiltnifs  zum  Staate  waren  von  den  um 
Bl.  März  1887  im  Betrieb  betindlichcn  Linien: 


♦)  Verjrl.  .,rH«'  Eiseubahuen  in  Britisch-Osfiiidun  in  1885/h<;"  im  Archiv  1887, 
41d  ff.   Die  Angaben  sind  entuomineu  ans  dem  auitlicheu  Uericbt  der  britiscb- 
«•tiudiicbe»  EiienlMhitbeli9rdet  Administration  He]M>rt  on  the  Bailways  in  India  for  • 
1866/87     L.  Conwiqr  Gofdon»  Dinetor  General  of  Bailway».  London,  1887. 
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Die  fiUenbfthnen  Britiscli-Ostindiens  ia  Id86/d7. 


im  Ouisen 


davon 


Kaiserliche  Stiiut.sl>aiiuiiu  im  Privatbetrieb 

Stucitshetriel) 


Proviuziale 


11 


n 


Privatbt'tncb 


„  Staatsbouiei»  . 
Privatbahiieii  mit  .stimtlit  Ihm  Ziusbärgächaft  . 
Unterstützte  (assisted)  Privatbahnen    .   .  . 

Sonstige  Privatbahneii  

Eisenbahuen  einheiniiseUtii*  (native)  Staaten: 

im  Privatbetrieb  

„  Staatsbetrieb  


engl.  Meilen 

474^', 


3  816 

2  5OIV4 
413' 4 

1221 

3  895';4 
.  593»/4 

48»,4 


410«.^ 


I 


498' 4  1 


1339OV4  i 

Von  (lern  Zuwachs,  wckheu  das  Netz  im  Jahre  1886  87  erhalten, 
treifen  auf: 

die  kaiseriichen  Staatsbahnen  60i)^  4  Meilen 

„  Provinzialen  „   

Privatbahnen  mit  staatlicher  Zinsbfirgsehaft   .       6V4  » 

onterstutzten  Privatbahnen  

sonstigen  „    41 

Staatsbahnen  einheimischer  Staaten  ....  211^/» 


»1 


102Ö' 


13 

Der  Bestand  an  Lokomotiven  und  Wagen  war: 

bei  den  Bahnen 

mit  5  Fufs  6  Zoll 
Spurweite 

am  31.  Desember 


Meilen 


mit  kleinert-r 
Spurweite 


Wagen  för  den  Personenverkehr  . 


1886 

1886 

1885 

im 

2  068 

2  25G 

\m 

1>78 

4958 

5199 

3044 

3288 

36103 

37939 

16217 

17897 

1699 

1677 

632 

661 

42660 

44815 

19893 

Uta  gesammte  Anlagekapital,  welches  bis  zum  31.  Dezember  1^ 
auf  die  indischen  Eisenbahnen  verwendet  worden  ist.  und  zwar  einsfhlief^ 
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lieh  ikr  im  Bnii  hetiiidliehen  uud  der  für  den  Man  wciterei  Eiseiilcilinen 
gemachten  Vorailifiten  hereehuet  sieh  auf  178370  776  Pfd.  Sterl.  Hier- 
von sind  verwendet  auf  die  mit  Zinsbürgsdiaft  verseiienen  i^rivatbahnen 
60  763  0>8  l*fd.  Sterl.,  auf  die  kaiserliehen  und  provinzialeii  Staatshahnou 
ir)i)7H0  584  l*fd.  Storl.,  in  welchem  Betrage  die  Ka«t-Indian-Bahn  mit 
30221312  l'fd,  Sti  rL  einhegriffen  ist:  auf  die  unterstützten  Privatbahnen 
kamen  3  423B67  i'fd.  Sterl.  und  auf  die  Bahnen  einheimischer  Staaten 
5631962  m.  Sterl. 

IHe  wesentlichsten  Be t  riebs ergeh nisse  waren  in  den  Jahren  1884 
Ms  1886: 


1884 

1B86. 

0 

18H6 

Betriebslänge  im  Jahres- 

durcli.semntt  .  engl.  M. 

11 114,37 

12  U91,97 

12548,S3 

Zabl  der  beförderten  Kei- 

8ü  864  779 

aa4ao31o 

Beförderte  Güter  .  tons 

16663007 

18925385 

19576365 

Zurflckgelegte  Personen- 

3855746323 

3640337696 

3894076609 

Geleistete  Gütertonnen- 

2761518023 

8819574447 

3388606208 

89606785 

45222502 

45475834 

Roheinnabme    .  .  m*) 

319626512 

857610370 

371682340 

Betriebsausgahe    .  . 

161262926 

175403924 

176845902 

Uebersehnrs  .  .  .  .  „ 

158273586 

182206446 

194886488 

F«r  die  Helle  Bahn- 

lünse  betrug  die  Roh- 

eiiiiiabme  

28  748 

2U  574 

2i)  718 

Flu  dit'Zugineilc Iii  trug 

die  Kuiieinnaiiuiu    .  „ 

8,06 

7,96 

8,22 

Durch  den  erinelten  Reingewinn  wurde  das  Anlagekapital,  welches  in 
deo  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  —  einschliefoltch  der  zugehörigen 
Dampfer-Einrichtungen  u.  a.  w.  —  angelegt  war,  im  Jahre  1886  durch- 
schnittlich mit  5,7S  pCt.  verzinst,  gegen  5,04  pCt  in  1885.  Am  besten 
verzinste  sich  die  dem  Staate  gehörige  Eastrindian-Bahn,  nämlich  mit  etwa 
pCt.  Die  mit  Zinsbfirgschaft  versehenen  Bahnen  ergaben  etwas  über 
6  pGt.,  die  kaiserlichen  und  provinzialen  Staatsbahnen  mit  Ausschlufs  der 
East-Indian-Bahn  4,9,  die  unterstfitzten  Bahnen  etwa  3^/4  and  die  Staats- 
bahnen  der  einheimischen  Staaten  etwa  2,9  pOt.    Die  Zahl  der  Zug- 


*)  l  Rupie  ist  bei  der  Umrechaung  m2  M  gerechnet. 
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Die  Eüeubahuen  Briti»cb*Ostindieii»  in  IWijm. 


unfällt;  lietrug  in  188(>  2707  i auf  je  lü»)  ZugnieUeu  U,ö6)  gegen  31(Ö 
((1.07  auf  je  1000  Ziigmeilen)  in  18^3.  (lotadtet  wurden  dabei  in  18S6 
d  I  i  i  Reisende, sodafs  eine  Tödtun?  auf  29' ^,  Millinn.'u  Ueisende  kam.  Vt  ilt  tzt 
uurdeii  bei  den  Zugunfttlloii  4^  Heisende  oder  im  Durchschnitt  einer  von 
etwa  2  Millionen  beforderten  Rei^^enden.  Von  den  Eisenhalinl)edien3teteu 
wurden  bei  Unfällen,  welche  Zfigen  zii.stii  fseu,'  6  getödtet  und  41  verletzt 
Im  Ganzen  wurden  beim  Eisenbahnbetriebe 


1885 


1886 


getüdtet  verletzt  ijgetOdtet  verletzt 


Reisende,  ohne  eigenes  Verschulden  . 
aus  eigenem  Verseluilden  oder  l  nvor- 


zusamiiien  Reisende 

Bedien  st  ete,  ohne  eigenes  Verschulden 
ans  eigenem  Verschulden  oder  Unvor- 
sichtigkeit .  .  .  .  '   137 


Sonstige  Personen 

beim  (Jeberscbreiten  von  Uebergftngen  |l 

in  gleicher  Ebene  r2 

beim  unbefugten  Betreten  der  Geleise  > 

und  Selbstmorder  |;  192 

aus  anderweitigen  Ursachen    .   .  .  Ü  15 

zusammen  sonstige  l^erf^tmen  219 


!■ 

1 

;  ^  i 

4 

51 

37 

1  III  ,i 

m 

118 

■11 

147 

iti 

'  14 

67  i 

! 

10  1 

6a 

137 

481) 

129  i 

460 

151 

566 

1 

ia9 

513 

5  I 


8 


49  i  178  .  5£» 
12-  r     19  I  9 


66 


203 


76 
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Ueber  die  neu  geregelte  Alters*  aitü  UinterbUebenen-Ver- 
florgnng  der  fiisenbatinarbeiter  in  Prenssen,  Bayern  and  £lsa8s- 
Lothringen  enthält  6.  SchmoUer's  Jahrbuch  fär  Gesetzgebung,  Yerwattung 
und  Vcilkswirthschaft  a.  s.  w.  —  Dreizehnter  Jahrgang,  erstes  Heft  S.  389 f  — 
eine  beachtenswerthe  Besprechung,  für  welche,  soweit  die  Arbeiterpensions- 
ksssen  der  preufsischen  Staatseisenbabnen  in  Betracht  kommen,  theils  meine 
Darstellungen  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1887 S.  1  fL  und  699  ff»,  sowie  1888 
S.  840  IT.,  theils  die  im  Eisenbahn-Verordnungsblatt  verdiTentlichten  Kassen- 
tftatnten  nnd  Statutnachtrftge  benutzt  sind.  Einige  nicht  ganz  zutrefTende 
Aosf&bmngen  und  Folgerungen  des  Verfiissers,  Dr.  Oldenberg,  geben  mir 
zu  deu  foigeiiden,  hoffentlich  auch  dem  Verfasser  erwünschten  Bemerkungen 
Anlafs: 

1.  Auf  S.  390  des  JahrhiK  In  s  lioifst  es.  es  sei  für  die  Krrifhtung 
<ler  reiisioii.skassen.  welrhe  den  Arlteiteni  IMIiciitfii  auleilegcn,  ;iIhm-  auch 
Ilechtsaii.-prüi-lir  gcwaliren,  an  Stelle  des  früliorrn  Verfahrens  dtT  l'ntt^r- 
stütznTi^slit'w  illigung  die  Erwägung  iiiitlM'.stiniiiit  iid  ijt'wesen.  ..das  j)atrian-lia- 
\\»'\u'  Versorgungssystem  (der  Unterstützung.sljewilliirun^)  verleite  ilei» 
Spars  am  keitssinn  der  in  als  gehenden  Beamten  zur  iiberniäl'sigeu  Aus- 
nutzung der  alternden  Arbeitskraft  nnd  man  müsse  dii"  .\rl><'iter  in  <leii 
Stand  setzen,  ihre  Pensionirung  selbst  herbeizuführen.  *  Ks  wird  hinzn- 
i:efägt:  „jetzt  wirr!  in  der  Diskussion  des  künftigen  Reit  hsgesetzes  (über 
«lie  Alters-  nnd  Invalidenversieherung  der  Arbeiter)  umgekehrt  eine  Simu- 
lation der  Ausprüt  lie  erhebenden  Arbeiter  ernstlich  gefnnditet.  nnd  <'s  ist 
bezeichnend,  dafs  in  den  bezQglichen  Verhandlungen  des  Volkswirthschafts- 
raths  der  Referent  erklärte,  er  habe  frflher  an  Simulation  nicht  {;eghiul)t 
und  sei  erst  durch  die  Erfahrungen  der  Reichs-Kranken-  und  Cnfall- 
versicherung  eines  anderen  belehrt  worden.  Dieser  Gegensatz  weist  darauf 
bin,  wieviel  nftherliegend  bei  einer  Reiirhsorganisation  die  Gefahr  des 
Siniulirens  sei."^ 
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Nicht  die  Krwiiguii'Jt,  dafs  die  Unterstützung  eines  pensionsretfen 
Arbeiters  zu  ersparen  sei.  sondern  vielmehr  umgekehrt  die  Rüeksiohtnahine 
der  Behörden  ui»d  Hcainttn  aut  «Ii  u  Wunsoh  des  alterssehwaehen  Arbeiters,  erst 
im  äufsersten  Xotlilalle  die  Unterstfit zunu  an/uuehmeu.  konnte  bestimmend 
sein,  solehe  Arbeiter  trotz  erln'blidi.'r  l'ct  intraebtigung  der  Arbeitsfaiiiuk'-it 
b»'i/uf)ebalten.  Xadi  den  Ausführiniueii  im  An-liiv  fl^7  S.  i.M»  Uestaii«! 
wohl  mit  Hecht  die  Mtinuim.  dafs  dii-sc.  <lem  Gflulilt'  der  Mcn-x  hli«'hk»*!t 
entspreclieiide  Hücksiehtnahme  für  den  Difiisf  nicht  von  Vortheil  und  nnth 
weniger  für  den  Arbeiter  von  Nutzen  sein  k«mne.  Andererseits  wird  man 
sich  aber  auch  nicht  verhehlt  haben,  dafs  nach  Einräumung  des  Rechts  auf  Ver- 
sorgung der  Vcrsinli  der  8iinulati«iii  möglich  Denn  die  Verwaltung 
oder  (ö.  ältö  des  Jahrbuchs)  Ii  \ Crtassung  der  i'ensionskassen  ist  überall 
80  eingerichtet  worden,  dafs  solchen  Versacben  wirksam  begegnet  werden 
kann.  Die  geschaffenen  Einrichtungen  werden,  wenn  der  von  der  Reichs- 
regierung vorgelegte  Gesetzentwurf  über  die  Alters^  und  invaJidenver- 
sichemng  zur  Annahme  gelangt,  nicht  allein  beibehalten,  sondern  noch 
weiter  ausgebaut  werden  kOnnen. 

2.  Die  Berechnungen  (8.  392  und  397  des  Jahrbuches)  Über  die 

Zahl  der  Betriebs-  und  Werktstättenarbeiter  —  ausschliefslich  der  Neubau- 
arbeiter —  der  prcufsiscben  Staatsbahnen  und  über  die  Zaiil  der  Theil- 
nehmer  an  den  Pciisiduskassen  dieser  Bahnen  sind  im  All:;* meinen  richtiu. 
Jlintfegen  erscheint  die  Schätzung  der  Zahl  derjeiiiucii  älteren  Arbeiter, 
WL'hlic  trotz  lirit ritt.>lu'reciitiiiuiiu  dm  Ka.s>eii  noch  niclit  lieiuetrrten  sind, 
auf  80 (XX)  nit  lit  zutrelVeud.  Im  Hinblick  darauf,  dafs  alljahrlirli  irejreii 
45l)U)  Arbeiter  die  Mitgliedschaft  bei  <len  Arbeiter-Krankeukasseu  d«! 
preufsischen  Staatsbahnen  wecbsidn,  alsd  mindestens  ebensoviel  Arbeiter 
alljiUirlich  neu  in  die  Beschäftigung  bei  den  Kisenbahnen  eintreten,  wird 
es  der  Wirkli<'hkeit  näher  kommen,  wenn  von  der  Zahl  <ler  am  31.  Miirz  1887 
bei  den  I'ensionskassen  nicht  betheiligten  Eisenbahnarbeiter  nicht  uauz 
die  Hälft«  auf  die  älteren,  trotz  Betrittslx  ifrlitiirnng  nicht  l)eigetretener. 
Arbeiter,  reichlich  »lic  llrdftf  alter  nuf  solcht?  Arbeiter  gereclmrt  wird, 
welche  erst  kurze  Zeit  in  der  Be.schäftigung  steln'ii  und  vielfach  wieder 
ausscheiden,  lievor  sie  die  Wartezeit  für  den  Eintritt  in  die  Pensionskassen 
überhaupt  erfüllt  haben. 

Wenn  femer  auf  S.  396  7  des  Jahrbuchs  l>emerkt  wird,  dafs  die 
Nachweisungeu  über  die  Erg<d)nis8e  der  Pensionskassen  zum  guten  Theile 
ein  allgemeines  Interesse  noch  nicht  bieten,*)  und  weiter  in  einer  Btr- 

*)  Inwieweit  bei  den  Berecbnuugeu  und  Schlufsfolgerangeu  auf  Gnind  der 
Ergebnis««  der  Pensioatksssen  der  Entwicklungsgang  mit  in  Betracht  xn  sieben 
sein  wird,  ist  in  den  Darstellnngen  im  Arehiv  Überall  bemerkt  worden. 
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sprechung  des  Reichs-Gesetzentwurfs  über  die  Arbeiter-  und  Invaliden- 
Tersichernng  (S.  415  des  Jahrbuchs)  gefolgert  wird,  dafs  die  Konstruktion 
der  den  Berechnungen  der  Yersicheningskosten  zu  Grunde  liegenden 
bvaüditftts-  und  Sterbenstafeln  „auf  schwachen  Fölsen^*  stehe,  weil  ,,(lie 
ganz  junge  Statistik  der  preofsisehen  Eisenbabnkassen  eine  bedeutende 
Rolle  spielt,^*  so  kann  dieser  Meinung  doch  nicht  ohne  Weiteres  beigepflichtet 
werden.  Schon  vor  Errichtung  der  neuen  allgemeinen  Arbeiterpeusions^ 
ka^sen  bestanden  in  mehreren  Eisenbahnverwaltunp^shezirken  Arbeiter- 
peiision.skasseii.  welche  in  den  neuen  Kassen  aufgegangtii  sind:  bereits  zur 
Z«'it  des  Inkrafttretens  dfs  Krankenversieherun^ssajesetzes  vom  15.  Juni  1883 
In^lief  sich  die  Zahl  derjenigen  Arbeiter  bei  den  preufsisrhen  »Staatsbahnen, 
w.'icli»'  den  IN^nsionskassen  angehörten,  auf  22(XJ0  (Archiv  1887  S.  4),  so 
ihiü  <lit»  UehtTsii-liten  fiher  die  Verhaltnisse  der  Kas.-^oniiiitgliedt'r.  Pon- 
-ioiiiuf  iiiiil  VerstorlH'iifii  iimiifrliin  mit  Nutzen  l)ei  versicherungsteehnisclien 
Ber<'<  lmun^<  ii  vtM  wt  itliliar  erst  lieineu,  zumal  es  auf  diesem  Gebipfe  an 
statistischen  Liiteriagen  fehlt.  Wenn  —  wie  wohl  angenommen  werden 
<larf  -  hei  den  Berechnungen  des  Dr.  Zimmeriiiaiin,  welche  nach  der  zum 
(iosnt/f'iitwurfe  gohöris;en  nenksehrift  zu  Vergleichungen  benutzt  sind,  der 
Entwicklungsgang  der  Arheiterpensionskassen  gebührend  mit  in  Betracht 
^^ /otien  ist.  so  wird  nicht  behauptet  werden  können,  dafs  diese  Berechnungen 
einer  sicheren  Grundlage  f^nlliehren.  Dabei  mus;  übrigens  zur  Vermeidung 
von  Verwechselungen  noch  bemerkt  werden,  dafs  die  in  der  Denkschrift 
hftufiger  erwähnten  Dienstunfähigkeits-  und  Sterblichkeitstafeln  der  Eisen- 
bahnbeamten  mit  denjenigen  der'Eisenbabnarbeiter  nicht  gleichbedeutend 
»ind.  Die  Erhebungen  über  das  Beamtenpersonal  haben  bereits  im 
Jahre  1868  begonnen,  und  sind  seit  dieser  Zeit  auf  Veranlassung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  nach  versichernngstechnischen 
(rrandsätzen  bearbeitet  worden. 

3.  Auf  S.  S92  des  Jahrbuches  wird  bemerkt,  dafs  die  IJeberschreitung 
des  vierzigsten  Lebensjahres  nur  anfänglich  den  Beitritt  zu  den  Pensions- 
kassen ausgeschlossen  habe,  so  dafs  nunmehr  „alten  und  kränklichen 
Leuten  der  ilintritt  in  den  Bahndienst  vielleicht  erschwert  wird.'*  Diese 
SchlufsfoljfciuTi«?  erschi'iiit  uubegiündet.  Die  Beseitigung  der  ursprünglichen 
Forschrift,  uftiiacli  die  mehr  als  vierzii;  Jahre  alten,  neu  in  die  Bfscjjjiftigung 
•'intretentl'  H  Tfrsonen  zum  Beitritt  /.u  dt-n  rensionskasseii  nicht  biMeditigt 
waren,  entsprai  h  vielmehr  den  aus  Arbt  iterkreisen  geäufscrten  W Untschen 
U!hI  wnr  finrch  das  West'ti  des  Beitragstarifs  der  Kassen  von  selbst  gegeben. 
Öcr  nach  dem  LelunsMltcr  der  eintretenden  Kassenmitg^lieder  abgestufte 
Beitrag  ist  nämlich  nach  den  Grundsätzen  der  Wahrscheinlichkeitsrechnung 
^0  bemessen  worden,  dafs  derselbe  einschliefslich  des  Zuschusses  der 
Bisenbahnverwaltung  diejenige  Belastung  deckt,  welche  den  Pensionskassen 
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durch  den  Beitritt  jeder  Alterklnase,  d.  h.  durch  die  TbeilDahne  derjenTg«n 
Arbeiter  erwachst,  welche  in  demselben  Lebensalter  den  Kassen  beigetreten 
sind.  Vom  Tersicherungsteehnischen  Standpunkte  ist  es  demnach  ftr 
Lebensfilhigkeit  der-  Kassen  ohne  EinHufs,  in  welchem  Lebensalter  der 
Beitritt  erfolgt.  Es  dftrfte  deshalb  auch  kein  Grand  Torliegen,  mit  Rücksicht 
auf  die  Beseitigung  der  oben  bezeichneten  Altersgrenze  die  Annahme  alter 
oder  kränklicher  Arbeiter  zu  erschweren.  Die  auf  S.  893  des  Jahrbucbs 
erwähnte  Vorschrift,  dafs  die  erst  nach  vollendetem  vierzigsten  Lebeiti»- 
jahrc  de«  Pensioiiskassen  beig(!tretenen  Arbeiter  die  Beiträge  vom  Zeit- 
punkte der  Vollendung  dieses  Lebensalters  ab  naehzu/alilen  haben,  gilt  nur 
ffir  die  vor  «iciu  1.  August  1887,  dem  Tage  des  Inkrafttretens  des  ersten 
jSuehtrags  zu  den  Statuten,  beigetretenen  Personen. 

4.  Bei  der  Jii  örterun?  der  Vorselirift,  dal'>  diejenigen  Kassennütsilieder. 
deren  l.ohneinkonimen  sich  vermindeit.  unter  Fortzahlung  der  vorher 
entriehteten  Beitrage  den  Anspmeb  auf  Berechnung  der  Kassenbe/fisre  von 
dem  iHdieren  Einktmiinen  sich  erhalten  können,  ist  (S.  395  des  ,Iahrliut'hs) 
die  Meinunu  uusgesproehen.  dafs  die  Kinkomnieusverniinderung  tür  (l^^n 
alternden  Arbeiter  keine  unwahrscheinliche  sei,  „vielleicht  iu  ganzen  Kate- 
gorien die  Kegel  bildet.*'  Es  giebt  eine  lieilie  von  Fällen,  iu  denen  Lohn- 
ermilfsigungen  vorkommen  können.  Am  allermeisten  wird  man  aber  ht'i 
Abfassung  der  erörterten  Statut vorschnft  an  die  alteniden  Arbeiter  gedacht 
haben:  denn  es  gilt  für  die  Staatsbahnen  die  schon  im  vorigen  Jahrzelint 
getroffene  ministerielle  Vorschrift,  dafs  es  mit  den  Anforderungen  der 
Menschlichkeit  und  Billigkeit  nicht  wohl  vereinbar  sei,  die  Lohn^tze  der 
seit  vielen  Jahren  ununterbrochen  im  Eisenbahndienste  beschäftigten  Ar- 
beiter lediglich  deshalb  herabzusetzen,  weil  mit  dem  vorgerfickten  Lebens- 
alter etwa  eine  Verminderung  der  Leistungsfähigkeit  eintritt. 

5.  Die  auf  S.  396  des  Jahrbuchs  erwähnte  Vorschrift,  dafs*  wenn 
die  Wahl  der  Mitglieder  des  Vorstandes  der  Pensionskassen  von  den 
Kassenniitgliedern  geweigert  werde,  an  die  Stelle  der  Wahl  die  Ernennvog 
des  Vorstandes  durch  die  Behörde  trete,  ist  lediglich  eine  Folge  der  gleich- 
lautenden Bestimmungen  des  Krankenversieherungsgesetzes  vom  15.Janil8S3 
(§  39)  und  der  Statuten  für  die  Krankenkassen  der  EisenbahnarbeHer 
über  die  Bildung  und  Wahl  der  Krankt  ukassenvorstiuide,  welch'  letztere 
zugleich  die  Bezirkausschüsse  der  Arlieiterpensionskassen  bilden  und  al* 
solche  wiederum  den  Vorstand  dieser  Kasten  wählen.  Weitere  Erwägungen, 
inshesdiidere  die  Befi'irfditmuz:  einer  ablehnenden  Stellungnahme  der  Arbeiter 
dürften  olme  Zweifi«!  Ihm  <ler  Al)t'assung  der  preuisischeu  rensionskassen- 
Statuten  uiclit  bestimmend  gewesen  sein,  W,  Hof. 
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Die  dieBBtliehe  iBanspraehnahuey  insbesondere  die  Sonn- 
tt^smlie  der  sehwelseriechen  Eieenbahnbediensteten.  Der  schwei- 
zensehen  Bnndesversainiiilimg  ist  am  28.  November  1888  von  dem  Bandes- 
rathe  der  Entwarf  eines  Gesetzes,  betreifend  Abflnderung  der  Vorschriften 
ther  das  Malis  der  diensttiehen  Inanspruchnahme  der  Sisenbahnbediensteten 
Torgelegt  Aus  der  dem  Gesetzentwurf  beigegebenen  BegrAnänng  ist  das 
Kachstehende  zn  entnehmen. 

Di«'  Vorscluift  im  Artikel  9  des  schwoizerischen  Eisenbahngusetzes 
V  III  '2'}.  Dtzeuiher  187'2.  iku  Ii  wplrher  „den  Bahnbeamten  und  Angestellten 
wenigstens  je  der  dritte  Soiiiitan  frei  zu  gel)en  ist^.  a\  iirde  von  den  Eisen- 
balnigesellschaften  —  entgegen  der  Auffassung  der  Hegierung  —  vielfaeli 
dakin  aasgelegt,  dafä  das  Personal  in  der  Verzichtleistung  auf  regel- 
mäfsig  -wiederkehrende  Frei  so  im  tage  und  in  der  Annahme  dienstfreier 
Werktage  aks  Ersatz,  nicht  beschrankt  sei:  es  wurde  deshalb  dem  Per- 
sonal flberlassen,  die  etwa  gewünschte  Dienstbefreiung  nachzusuchen. 

Immerhin  bestand  darüber  kein  Zweifel,  dafs  die  Eisenbahnverwal' 
toogen  nach  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  zur  unbedingten  Freigalie  gerade 
des  dritten  Sonntages  verpflichtet  waren.  Schon  seit  dem  Jahre  1874 
machten  sich  Bestrebungen  geltend,  diese  Verpfliclituiin  aus  dem  Gt'setze 
zu  beseitigen,  deren  Ergebnifs  das  N;irlitragsi;esetz  vdui  14.  Februar  1878 
Wdv.  Dieses  verordnete  zwar  nh'ii  hl'alls  dii-  Freigabe  wenigstens  je  des 
dritten  Sonntages,  gestattete  aber  den  Verwaltinii^on.  bei  dcnicTiigen  Klassen 
von  Angestellten,  deren  Vertretung:  sui  Sunniaucn  iHxiiidcrc  Srliwierii^keitt'n 
bot  oder  im  Interesse  der  Betricl»s>icliurheit  imh\  ihunlicli  war,  mit  Ge- 
nehmigung dt'rf  Buiiilesruths  die  Fn-isonntage  durcl»  Freiwerktage  zu 
ersetzen.  Audi  im  Uebrigen  sollte  den  Angestellten  auf  eigenen  Autr^ 
ein  solcher  Tausch  ausnahmsweise  freistehen. 

Anf  Grund  dieser  Vorschrift  wurde  schliefslich  einerseits  die  Ver- 
kgang  der  freien  Tage  auf  Werktage  fast  zur  Regel;  andererseits  sahen 
die  Verwaltungen  vielfach  von  der  regelmftfsigeu  Zutheilung  von  Ruhe- 
tagen überhaupt  ab  un<l  liefsen  es  darauf  ankommen,  ob  Urlaub  verlangt 
wurde. 

Aufserdeni  iiiarlitc  die  Aufsichtsbehörde  die  Wahrnehmunu.  dafs  die 
Bahnvprwaltungeii  la'sti  t-bt  waren,  die  Vertretung  der  dienst  freien  Be- 
diensteten dem  vorliandenen  Peisnn.-d  unter  überinüfsiuei'  Veilänereninia: 
der  täglichen  Dien.stdauer  zu  übertrauen,  statt  den  Bedarf  durch  Xeuein- 
stellnnjren  zu  decken.  Am  18.  Juli  1881  wurde  deshalb  den  Verwaltungen 
in  die.ser  Beziehung  die  Einhaltung  gewisser  Grenzen  empfohlen,  gegenüber 
fif*n  zahlreichen  Einwendungen  der  (ii  Seilschaften  ist  es  aber  bis  jetzt 
mcbt  gelungen,  diese  Bestimmung  allgemein  zur  Durchführung  zu  bringen. 
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Der  Biindesrath  i.st  daiier  zu  der  Uelierzeuguii'^  u'  laugt,  dafe  die  zur 
Zeit  bestehende  Koutrole  unzulänglich  aud  dafs  68  geiioieu  sei.  die  Ange- 
legeniicit  im  AVege  der  Geeetzgebung  anderweit  za  regeln.    Zu  dieaem  i 
Zweck  sind  in  dem  neuen  Gesetzentwürfe  im  Wesentlichen  folgende  Be- 
Ktimmungen  vorgeschlagen: 

Den  Bahnbeamten  nnd  Angestellten,  einschliefslich  der  im 
Tagelohn  dauernd  beschäftigten  Arbeiter,  ist  wenigstens  je  der 
dritte  Sonntag  frei  zu  geben. 

Die  Tage  der  Sonntagsruhe  sollen  nicht  als  Ersatz  för  die 
im  Bahndienst  Ablieben  dienstfreien  Werktage  gelten;  jeder  Bahn- 
beanite.  Angestellte  und  Tagelöhner  hat  mindestens  Anspruch  auch 
aut  14  dienstfreie  Werktage  im  .lalir. 

Den  Baliubeaniten.  x\.nu*'Ntf'llt<  n  und  Tagelöhnern  suii  auf 
je  24  Stunden  eine  wenig.slen.s  u>  litstiindige  zusanimt  iiliäniiende 
Ruhepause  gewährt  sein,  mit  einer  Stunde  Zusehlai;  für  Xu-  un«l 
Abgang  für  diejenigen,  (bm  ii  nicht  in  den  Gehiiiilit  likcitcü  auf 
deu  Bahnhöfen  oder  an  der  BahnlTiiie  Wohnungen  angewiesen  sind. 

Ueberdem  ist  etwa  urn  die  Mitte  der  Arbeitszeit  täglich  euie 
Haupt  ruhepause  von  mindestens  einer  Stunde  zu  gewähren  imd 
sind  daneben  wenigstens  weitere  zwei  Stunden,  sei  »  s  durch  Ein- 
legung von  Zwischenpausen,  sei  es  durch  Kfirzung  der  Arbeitszeit 
am  Morgen  und  Abend,  frei  zu  geben. 

Hinsichtlich  der  Eintheüung  der  täglichen  Dienstzeiten  kaon 
der  Btmdesrath  Ausnahmen  gestatten. 

Zuwiderhandinngen  sind  mit  Bufsen  von  5  bis  600  Frankeo 
durch  die  Gerichte  zu  belegen.    Im  Wiederholungsfall  darf  das 
Gericht  aufser  angemessener  Geldbufsc  auch  Gefängnifs  bis  auf 
drei  Monate  verhang«'n. 
Die  Knt.srheidung  darfiber,  ob  di«'  Arbeiter  für  die  dienstfreien  Tage 
/u  löhnen  sein  werden,  bleibt  dem  Ermessen  der  Eisenbahuverwaltuugen 
auheinigtstellt. 

Wir  l»eli;ilt»'ii  uns  vor.  ;uif  diese  Angelegenheit  zunickzukoninien, 
nachdem  di«'  huiiilc.sv«;rsaunniunu  7.u  dem  Gesetzentwurlu  vom  28.  No- 
vember iböö  Stellung  genommen  haben  wird. 

In  dem  Aufsätze:   Zu  der  Launhardt'schen  Theorie  des 
Trassirens,  S.  M  ff.  des  vorigen  Heftes  des  Archivs  w&re  auf  S.  102» 
Zeile  18  V.  u.  statt:  „nach  dieser  Keclmungsweise'"  besser  zu  sagen 
wesen:  „nach  diesseitiger  Auffassung",  n.  zw.  aus  folenden  Gründen:  Di« 
Menge  der  auf  den  Stationen  einer  Zweigbahn  ankommenden  nnd  ab- 


Googl( 


gehenden  Güter  ist  in  der  Regel  eine  beschränkte  and  im  Allgemeineii 
von  der  Einwohnerzahl  der  betreffenden  Stationsorte  und  ihrer  nächsten 
Umgehung  abhängig.  Die  Bezugs-  und  Versandge^enden  sind  für  die  der 
Hanpthahn  zniiflchst  frelegenen  neuen  Stationen  annähernd  dieselben,  wie 
für  den  iViischiuispunkt.  Wenn  nun  eine  Nebenbahn  von  der  Venvalfung 
der  Hauptbahn  gebaut  und  betrieben  wird,  und  wenn  man  mit  Launhardt 
<lie  auf  das  Tonnenkilometer  bereclmeteu  Transportkosten  für  Haupt-  und 
Nebenbahn  gleich  hoch  annimmt,  so  macht  es  bezüglich  allgemein  gültiger 
lari&fttze  keinen  Unterschied,  ob  eine  dem  Anschlufspunkt  zunächst 
gelegene  Station  von  dem  letztem  östüch,  westlich  oder  sfidlich  liegt, 
d.  h.  ob  sie  der  Haupt-  oder  Nebenbahn  angehört.  A.  8, 


UntenMsheidiiiig  von  i^isenbahoen"  und  „Dampftrambahiieii*' 
in  Itelien.  Durch  Gesetz  yom  Sl.  Mai  1876  wurde  einer  üntemehmer- 
geseUschaft  die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Mailand  nach  Saronno  auf  Grund  der  allgemeinen  Bestimn^gon  des  Ge- 
setzes Aber  die  dffentlichen  Bauten  vom  20.  März  1865  und  entsprechender 
besonderer  Bedingungen  ertheflt.  Nach  den  letzteren  Bedingungen  ist  der 
Gesellschaft  auch  das  Recht  auf  Bau  und  Betrieb  einer  direkten  Eisenbahn 
/.wischen  den  genannten  beiden  Orten  zusesicliert  worden.  Seitens  der 
Vertretung  der  Provinz  Mailand  wurde  nun  ebenfalls  im  Jahre  1876,  einer 
anderen  Unternehmer^psollschaft  die  Genehmip^ln^^  zum  Hau  und  ]ietrirl> 
♦'irier  mit  Pferden  lü  betreibenden  Trambahn  zwischen  den^jeiben  Orten  er- 
lheilt. Der  letzteren  Gesellschaft  wurde  ferner  im  .Jahre  1878  trotz  des 
"Seitens  der  erstcren  Gesellschaft  erhobenen  Einspruehes  von  dem  Ministor 
der  öffentlichen  Arbeiten  die  Genehmigung  zum  Betrieb  ihrer  Trambahn 
mit  Dampf  ertheilt.  Seitdem  findet  auf  der  Trambahn  von  Mailand  nach 
Saronno  ein  regelm&fsiger  Verkehr  mittelst  Dampfmaschine  und  verschie- 
denen Personenwagen  statt. 

Die  Gesellschaft,  welche  die  Eisenbahn  Mailand -Saronno  betreibt, 
{^ubte  hierdurch  das  ihr  verliehene  ausscUiefsliche  Privilegium  verletzt 
und  forderte,  dafs  der  Trambahngesellschaft  die  Befugnifs,  Dampf  oder 
irgend  eine  andere  mechanische  Eralt  IBr  den  Betrieb  zu  verwenden,  entzogen 
werde.  Hit  dieser  Forderung  wurde  die  Eisenbahngesellschaft  indessen 
sowohl  im  Verwaltungs-,  als  im  Rechtswege,  zuletzt  vom  Kassationshofe 
(Corte  di  cassazione)  in  Rom  durch  ürtheil  vom  1.  Juni  1888*)  abge- 
wiesen.  Diese  Entseheidung  wird  hauptsächlich  damit  begründet,  dafs 

*)  Diesfts  T  rtlieil  nehsi  Begründüng  ist  veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  des 
Oiomale  del  Genio  Civiie,  1888,  November-Heft,     429  u.  ff. 
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eine  Trambahn,  ancli  wenn  sie  mit  Dampf  oder  sonstiger  mechaaischer 
Kraft  betrieben  werde,  doch  nieht  als  eine  ^»Eisenbahn*  im  Sinne  des  die 
Eisenbahnen,  wie  die  sonstigen  Offentliehen  Arbeiten  behandelnden  Gesetzes 
von  1865,  anf  Gmnd  dessen  die  Konzession  für  den  Bau  nnd  Betrieb  der 
Eisenbahn  Mailand-Saronno  ertheilt  worden,  angesehen  werden  kann. 


Der  Zutritt  zu  den  PeTrons  der  Bahnhöfe  ist  in  Italien,  wie 
im  Archiv  1888  S.  846  mitgetheilt,  im  Allgemeinen  nnr  den  mit  Fahr- 
scheinen für  einen  abgehenden  Zug  yersehenen  Personen  gestattet  Narb 
einer  Hittheüung  m  dem  Verwaltongsberichte  der  Hittelmeergesellschaft 
für  das  Jahr  1887/88  ist  anf  237  zu  dem  von  dieser  Gesellschaft  betriebenea 
Bahnnetze  gehörigen  Stationen  mit  Geuehmigung  der  Regierung  seit  Fe- 
bruar 1888  versuchsweise'  die  Ausi^ahe  l)esonderer  Karten  für  da^  Betreten 
der  Baliiiperrous  eingeführt  worden.  Der  Erlös  aus  dem  Verkauf  dieser 
Karten  fliefst  nieht  der  Gesellseliafi  zu,  sondern  den  ünterstützungs-  und 
PensiouskaiJsen  der  Bediensteten.  Es  ist  in  Au->lrlii  frenoinmon.  aaJVr 
den  Karten  für  einmaligen  Zutritt  zu  den  Pürn}us  auch  Abünueuient!«^r- 
lauhnifssrheine,  welche  für  die  Daner  eines  Monats  und  eines  Ualbjalire;> 
den  Zutritt  gestatten,  zu  ermäfsigteu  Preisen  auszugeben. 


Wagenverthetlung  im  rnssischen  Dones  -  Kohlenrevier. 

Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  22.  September  (4  Oktober)  1888  ist  die 
Einsetzung  einer  besonderen  Behörde  geoehmigt,  welche,  aas  je  ebem 
Vertreter  der  Minister  der  Yerkehrsanstalten«  des  Innem,  der  Dominen 
und  der  Fmanzen,  sowie  zwei  Vertretern  der  Eigenthfimer  der  Kohlen- 
zechen nnd  einem  Vertreter  des  Kongresses  der  Grubenbesitzer  bestehend, 
von  ihrem  Sitze  in  Charkow  aus  die  Vertheilung  der  Donezkohle  in  ihrem 
Verbrauchsgebiete  nach  (U'u  Verhältnissen  der  Kohlenförderung  und  des 
Eisenbahntransportdienstes,  wie  den  Bedürfnissen  der  Abnehmer  allgemein 
re^^ohi  soll.  DieseÜM'  hni  zu  diesem  Zweck»'  insbesonib're  die  VeitheiluHji 
(b  r  erforderlichen  Koiiienwagen  zu  überwachen  und  für  deren  uugehijideil« 
Durchführung  Sorge  zu  tragen. 

Die  zunächst  nnr  fftr  ein  Jahr  eingesetzte  Behörde  untersteht  m  ihrer 
GeschftfUf&hrung  dem  Minister  der  Verkehrsanstaiten,  dessen  Vertreter  des 
Vorsitz  hat.  Der  Hinister  hat  seinerseits  die  Fristen,  innerhalb  deren  die 
beladenen  Wagen  zur  Abgsngsstelle  zurtlckgelangen  sollen,  sowie  den  Be- 
trag der  durch  unnöthige  Znrflckhaltnng  der  Wagen  an  den  Verladestellen 
in  steigender  Höhe  verwirkteo  Strafen,  festzusetzen.  Die  Eisenbahnes 
haben  für  unterlassene  Gestellung  \eriungter  Wagen  an  die  Grubenbesitzer 
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und  letztere  f&r  unteriasseae  Beladung  überwiesener  Wagen  an  die  Eisen- 
bahnen Geldbnfsen  zu  zahlen. 

AUe  Abmacfanngen  zwischen  Eisenbahnen  und  Grabenbesitzem,  welche 
mit  den  Mafsnahmen  des  Ministers  im  Widerspruch  stehen,  sollen  als  nnll 

und  nichtig  angesehen  werden.  — 


Eisenbahnbanten  in  Ägypten.  Die  ägyptische  Regierung  hat 
neuerdings  die  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  durch  Bau  einer  Eisen- 
bahnbrflcke  Aber  den  Nil  bei  Embabeh  in  der  Nähe  von  Gairo,  sowie  die 
Äidage  dreier  kleiner  Zweigbahnen  in  Aussicht  genommen.  JMese  sollen 
ffihien  Ton  Damanhonr  nach  Rahmanich  (20  km),  von  Chibin-el-Eem  nach 
Menouf  (13  km)  und  yon  Hedinei^l-Fayerim  nach  Senourto  (12  km).  Das 
Anlagekapital  der  Bahnen  wird  auf  etwa  900,000  ftgytische  Pfund  ange- 
nommen. (1  ägyptisches  Pfund  =  ungefähr  20,8  a/). 


Der  Bau  einer  fiisenliahn  Ton  MosBamedes  nach  Biii4  in  den 

portagiesischen  Besitzungen  an  der  Westküste  von  Afrika  ist  in  Aassicht 
genommen,  und  die  Ortliche  Untersuchung  Uber  ihren  ersten  Abschnitt 
sind  zum  Abschlufs  gelangt.  Dieser  Theil  umfafst  die  etwa  200  km 
lange  Strecke  von  dem  Hafen  Mossamedes  bis  Hnilla  mit  dem  schwierigen 

Aufstieg  aus  dem  flachen  Küstenland  bis  auf  die  etwa  2000  m  hohe  Hoch- 
ebene, welche  hinter  den  Oh('llal»ergt'ii  liegt.  Die  Bahn  würde  die  bereits 
btsteliendt'ii  Ack<'rl)aukob)nien  S.  Januario  in  Huni])ata,  Sadu  Bandeira  in 
Lubango  und  S.  Pedro  in  Chibia  mit  dem  Ozean  in  bessure  Verbindung 
bringen.  

lüisenbahnen  im  portugiesischen  Afrika.  Wi»'  im  Archiv  1888 
911  mitgetheilt.  ist  einer  unter  dem  Namen  „rompagnie  ruyale  des 
<hemins  de  fer  transatricains'*  errichteten  Gesellschaft  die  Konzession  für 
den  Bau  und  Betrieb  einer  von  Sau  Taolo  de  Loanda,  der  Hauptstadt  der 
l*ortugit>sischen  Besitzungen  an  der  Westkfiste  Afrikas,  in  das  Innere 
fahrenden  Eisenbahn  ertheilt  worden.  Von  dieser  mit  1  m  Spurweite  her- 
zosteilenden  £isenbahn  ist  am  31.  Oktober  1888  die  45  km  lange  Strecke 
von  dem  Ausgangspunkte  San  Paolo  de  Loanda  nach  Funda  feierlich  er- 
ftftiet  worden.  In  den  bei  dieser  Gelegenheit  von  höheren  Regierungs- 
beamtCD  und  sonstigen  angesehenen  Personen  gehaltenen  Reden  wurde  be- 
sonders auf  die  Bedeutung  dieser  Eisenbahn  —  deren  Fortsetzung  Über 
Ambaea  und  Malansche  zum  oberen  Laufe  des  Cuango  (Nebenflufs  des 
Congo)  geplant  wird  —  für  die  Erschliefsung  des  inneren  Afrika  hingewiesen* 
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lieber  die  Betrieliseiiuiahmeii  der  .tanzMfldieii  H»np4lMiliiiei  in 

dee  travanx  pnUics  vom  October  1888 


Bezeichnung 

• 

d«r 

Bahnen. 

Betriebsiän 

g  e 

am  80.  Jui  4e» 
JahxeB 

^     im  Durchschaitt 

1  während 
des  l.  Halbjaiires 

loo7 

j  1888 

1887 

1  im 

Kilo] 

n  e  t  6  r 

Grofse  OesellsohAftei. 

1 

1 

1 

1 

■ 

3  498 

8497 

849:^ 

8487 

4  293 

4  298 

4  292 

4  293 

4  3(55 

i  4(57 

4  3(i6 

4  467 

Paris  nach  Orleans  . 

6843 

6  801 

'  5!)82 

Faris-Lyon-MittelländiscJieji  Meer . 

7  761 

7  818 

7  761 

7^1' 

Jlhone-Mont-fVnisbahn  

m 

132 

182 

Rhöne  (La  Croix-Koasse-i^athoiia^) 

7 

4 

p* 

/ 

7 

2647 

I  2817 

2  607 

2:5* 

Pariser  Gürtelbahn  (.rechtes  Ufer) 

20 

1  20 

20 

\  * 

12 

1  12 

12 

1 

Urofijc  Pariser  UUrtclbahn    .  ,  . 

141 

141 

141 

'  141 

Sunine 

88676 

2^007 

26692 

290S1 

2697 

2  597 

2^7 

Verschiedene  <«»'i<(*ilscliatteH  .   .  . 

329 

320 

S41 

Nicht  konzessionirte  Bahnen .   .  . 

14 

158 

14 

ii'> 

Ciesammtramme 

31 471 

82068 

81 879 

31910 
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den  I.  Halbjahren  18^7  nnd  1888  eatnfthmftn  wir  dem  BuUetiu  du  luiuktöre 
die  oaehstehende  Ueberaieht 


E  i  HD 

ahme 

1 

Untersrliicd 

Fflr  das 

Eilometer 

im  I.  Halbjalur 

von 

gegen 
1887 

Binnyime      ,  ü»te"cliie<l  von  1888 
*        gegen  1887 

1887 

1888 

1887 

1888 

im  Ganzen  jinProsentett 

Francs 

76  'Jlö^  5U> 

78  124  117 

1  «96611 

21843 

92340 

497 

59220  69^ 

60422  5.53 

+ 

1201869 

13  796 

14075 

-f- 

277 

4- 

2,"t 

60683  878 

61005  0H5 

421  807 

13  879 

13  657 

922 

1,60 

78770182 

78  085  391 

_ 

684  791 

12717 

12821 

39(i 

3,11 

147944  Ü02 

150  991  472 

4- 

3  046S7() 

19063 

4- 

25b 

4- 

1,3  > 

2186626 

2  31(i078 

+ 

129552 

16  566 

17  546 

4- 

9H1 

5,J3 

138  3G2 

134  500 

3  862 

19  7G6 

19  214 

552 

2,n 

39465  749 

38  827  129 

628  620 

15135 

14098 

1  I 

1037 

6,«J 

2884838 

2344  743 

10405 

117917 

117  237 

H- 

20 

+ 

0,<ri 

495988 

«18851 

+ 

73413 

41938 

47803 

-f  6034 

4- 

14,ti« 

1806991 

1888697 

BB846 

18808 

18895 

4- 

592 

4- 

4,6-i 

4642B4Ub7 

469  70H  6Ö6 

5  474  ö»^9 

16387 

16180 

_ 

57 

- 

0,3S 

16064997 

16847469  |  + 

798839 

6797 

6103 

+ 

805 

+ 

5^1« 

.  8589288 

S76S568  j  + 
185499  ;  + 

168980 

8003 

8073 

30 

0,u 

19999 

166900 

187Ö 

1618 

385 

4-  l7,oi 

m  897  btii 

4öb494  176 

-f- 

6  596  591 

15  357 
• 

152Ü4  1  — 
1 

63 

0,41 
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Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
ürhen  Verftffentlichmigen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  für  die  Monatf 
Oktober,  November  und  Dezember  1888  entnehmen  wir  Folgendes  über  die 
Betriebsergebnisse,  Zugrerspätungen  und  BetriebsonfiUle  auf  den  deutechvD 
(aiuschliefslich  der  bayerischen)  £isenbahnen. 

a)  BetriiiUsergebnisse. 


EiBwahme  im  Monat  •  Etnnahiiieii  rvm  Begui 
^  Lftnge  ^  I  Etatiydiza 

"  i    ,  für  das  vom  1.  April '  TOB  l.JiBMi 

k[ii  !-'-^-  an  1--- 


k 


111 


I.  Oktober  1888. 

A.  Haaptb ahnen. 

1.  Staatsbalmeii  u.a.w  

gegen  1887   

2.  Privatbahnen    in  Maut.sver- 

waltnnpr  ....... 

gegen  1887   

Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung   

gegen  1887   

gegen  1887 

B.  Bahnen  untergeordneter 

B  e  d  n  t  n  Ti  e  


806fi7,nj;  9191^986 
+  986^1  +  7087647 


8010,!  616661  ftSO 
-i-  148ij-h86786748 


■i 

26,61 

-  i- 


'  1 

58  760  2208, 
498  —  19*1 


2667,13       4  4  85124;  1753 
+  169,mj+    6049g6i+  98i|+  80062 


-I-  67.'8«i 

609  HOT 

+  hm 


616  301;  3082!)^] 


88180^1  96801669 
+1106,mS+  7^066 


2912 
+  186 


II 


1531,7-  8ö4  5bbi  678 1 
-f    94,46  ,-1-    III  706  (+  31 


516867881 
+  86766  786 

3  Mit  33*i 


I 


146976S» 
+  10181 

8  .'>7t>  Tl"^ 


80601,9«!  86880466 
-f  856,97  -1-  6009681 


8789 

4-  120 


+     383907.  +  3i4ua 


I 


801484686 
+  40787964 


11974^9»  I 
4.  7756W 


gegen  1887   

n.  NoTember  1888. 
A.  Hnnptbfthnen. 

1.  Stentsbalinen  v.8.w  

gegen  1887   

2.  Privaibahnen    in  Staatsver- 

waltung   

gegen  1887   

8.  PriTttbahuen  in  eigener  Yer-  1  '  '  ' 

iraltung  |     2667,i3       4  170  766     1  625  685  206'  ilOüW 

gegen  1887   j-H  169b8ii--i-    466481l4-  79..+      41966j  +  4HM^ 


26,61  58850     2193  — 

-     i|-        833j-   81,  — 


671 


Summe  A 
gegen  1887 


88198,M 

H-ioae»» 


885696ro|  8696!,  688109791,  161 48''!^ 
+  64749691+  1181+408899091  +  1186(417 

14  I 
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1           }  Einnalime  im  Honftt; 

Binnahmen  vom  Beginn 

j  LiDge  J       in  Mark  j 

d68  BtftUijahres 

1 

1 

1  im  Ganzen 

fttr  dag 
km 

1  vom  1.  April 

1     1888  ab 

vom  1.  Jan  aar 
1888  ab 

B.  Bah r  »»n  mi  tergeordneter 

■ 

1 

1 

1 

ßedeutnnf?  

1  535.0*: 

811  45(i 

529 

8  664  447 

3  955  ti23 

gegen  1887   26,» 

l' 

,  +  73230 

4-  ä9||+  429482 

4-     339  407 

III.  Dezember  ISÜH,  i 

1 

i 

•  ! 

i.  Haapt bahnen. 

90640,63 

79690  660 

2696 

661  103  725 

130  434^74 

gegen  1887   

H-  810^87 

1+  4S76480 

H-  74 

+  48766670 

4-  8416481 

Privatltahnen    in  Staattrer- 

i 

96«6i 

60277 

730  250 

tcetr^'ii  1*^87  

—  686 

-  24j 

4-  4278 

0.  rrivatbahnen  in  eigener  Ver-  | 

waltuiie  

2  567,13 

4  012  783 

1668 

769  450 

45  012(JUÜ 

gegen  ibb7   

-h  169,«» 

4-  5SÄ)507 

4-  106l 

+      63  889 

4-   4  642874 

Summe  A 
gegen  1687  i 

•  * 

B.  Bahnen  nntergeof dneter 

■ 

33  234,87 
+  980ii» 

1 

1 

1 

+  1«*» 

83  663  620 
+  4796861 

779696 

+  eis» 

9618 
+  74 

608 
+  49 

661  873  176 
+  42819460 

898464a 
+  474086 

176176  624 
4-  18062688 

4887282 
+  876266 

b)  Zugverspätungen. 

Beförderte  Züge 
fahrplanmärsige  auTserfalirplnninärsi^e 
üetrit  > '•Utnt'e    Personen-       Güter-      Personen-  üttter- 
kui         n.  gemischte        zfige      n.  gemischte  zWge 

Oktober  1888   .   .      fU2B4,3i      237  357       180  820      2  248      36  370 

November  ,      34281,15      229  428      ms  141      2  188  25398 

Dezember  188H  34316,25      237  347      136400      2247  29317 

Yerspätnngen  der  fahrplanmäfsigeii 

Penonensflge  im 
Okt.  1888   Not.  1888    Deaember  1888 

ImGuDzen   2660      2  254     2  710  Zfige 

Davon  durehAbwajrtenverspftteterAnsehlüsse  994        760      1 147  „ 

M»u  (Ittrch  eigenes  Verschulden ....    1 606      1  Lt^A      1  563  Züge 

oder  0,70  pCt.  0,42  pCt  0,66  pCt. 
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c)  Betriebsunfälle. 


Zahl  der 
Fahrende  Zflge  ; 


ünnüle 
Beim  Bangiren 


ai  Oktober  IbbS. 

1 

Entgleunngen   8  i 
Zofiammeo- 
stflfse  ,  ,  .  .  4  I 
Sa.  12  I 

SoiifjUge  .  .  .  134  i 

U)  Nuvember  lS8t».  i 

Eutgleisiingeii  4 
Zusammen- 
stofge  «...  6  ! 
Sa.  10! 

Sonstige  .  .  .  i4U 
c)  Dezember  1888. 

I 

EDtgleisQUgeii    7  ■ 
Zusammen- 
stöfee  ....  1  i 
Sa.    8  I 

Sonstige  .  .  .  128  ' 


getftdtet  f «riitn 

24   Reisende   5  Ii 

■  Bahnbeamte  o.  Arbeiter  .  24  95 


22 


Sa.  46 


Poet-ySten0r-iL8.w.Beamte  — 
Fremde   l  * 


7 


Sa.  4B  196 
~1?4^ 


2^    Reisende   3  8 

I«  Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  32  77 
17  j|  Po9t-,SteaeiHi.s.w.  Beamte  —  1 


Sa.  42  !  Fremde 


22 


Sa.  67  96 


Sa.  36  I 


19    Reisende   2  14 

Balmbeamte  n,  Arbeiter  .  22  Ti 

17  I  Po8t-,Stener-iL0.w.  Beamte  1  1 

Fremde               .  .  .  .  18  H 

Sa.  43  103 


148 
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RecMtpreelHing  und  6eteti||aliiiiig. 

Reclitsprecliuiig. 
Frachtarecht 

Urthei!  des  Hanseatischeu  Uberlandes^erichts  zu  Hamburg:.  JT.  Zivil.-Sen.)  vom  15.  De- 
zember 1888  in  Sachen  der  Spediteurrirma  ß,  &  Cm.  zu  B.,  Klägerin,  wider  den 
königlich  preufaischen  Eisenbahnfiskns,  Beklaj^en. 

Haftpfllcbt  der  Ei«enbahnverwaltuns  für  die  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte  auf  dem 
QMerbatfM  eiagelag«rten  GQter.  Zeitpunkt  der  „Ablieferuag"  im  Sinne  det  Artikel  395  des 

AllfMIilMN  diViMiNNl  Hurilf li|tMitkiQlML 

Aus  dem  Thatbestand: 

Das  Berliner  Haas  der  Kläger  sandte  am  1.  Februar  18%  mit  der 
B.-U.ger  Eisenbahn  gemäfs  Frachtbriefea  an  die  hiesigen  Kläger  13vers(  iiieden 
gemarkte  Kisten,  angeblich  Goidleisten  enthaltend,  als  ^unmelladong  ab. 
Die  Kisten  sind  am  2.  Februar  1886  hier  angekommen  nnd  am  Yormittag 
des  3.  Febmar  1886  von  den  Leuten  der  Eisenbahn  aiu  dem  Waggon  anf 
den  Gtterboden  geschafft  Sieben  von  diesen  Kisten,  darunter  eine  P.  C. 
1@  gemarkte  Kiste  tberwlesen  die  Kläger  am  3.  Febniar  1886  an  A.  &  W. 
Letztere  überwiesen  die  Kiste  P.  C*  163  an  K.  de  B.  Diese  beanftragten 
noch  am  Abend  des  3.  Febniar  unter  üebersendnng  des  Anslieferungs- 
seheines  J.  H.  mit  der  Abholung  der  Kiste  nnd  Beförderung  derselben  an 
Bord  des  Dampfers  Hassalia.  Fünf  von  den  liier  angebrachten  dreizehn 
Kisten,  darunter  eine  H.  F.  160  gemarkte  Kiste,  hat  nach  der  Behauptung 
'1er  Kläger  die  Eiseiil»aliii  im  Auftra*it*  der  Klfiger  vorläufig  zn  l.atier  ge- 
nommen. Als  die  Kiste  H.  F,  KiO  am  14.  Fel)niar  1«80  abgeholt  worden 
"tollte,  war  dieselbe  auf  dem  (rütfrlxxii'i!  nicht  moiir  vorhanden,  wühl  über, 
wie  *jicli  sjtäter  ertrah,  die  Kiste  P.  KlH.  Ivs  stellte  sich  herau.s,  dafs 
v^ui  .1.  H.  statt  der  Kiste  W  C.  lOB  die  Kiste  H.  F.  160  vom  Güter- 
H'huppen  an  das  Dampfschitf  befördert  und  demnächst  an  P.  &  Co.  in 
Hongkong  abgegangen  war.  Diese  haben  die  Annahme  der  Kiste  H.  F. 
1*jO,  die  statt  der  von  ihnen  bestf  lltt  ii  Goldleisten  sdiwarze  licisten  ent- 
|uelt,  geweigert  und  dieselbe  zur  Verfügung  von  K.  &  B.  gehalten. 
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Die  für  W  &  Co.  io  Hongkong  bestimmte  Kiste  P.  C.  163  ist  den- 
selben später  zugesandt  worden.  Kläger  verlangen  mit  ihrer  Klage  tob 
dem  Beklagten  Ersatz  <les  Wcrthes  der  Kiste  H.  F.  IHO.  sowie  der 
Fracht  na<'.h  Hongkong  und  des  Lagergeldes  für  die  Kiste  P.  C.  163  mit 
der  Angabe,  dals  ihnea  der  geforderte  Betrag  von  ihrem  Auftraggeber 
A.  W.  in  Bm  dem  Fabrikanten  und  VerkAnfer  der  Waare^  abgezogen  sei. 
Das  Landgericht  hat  die  Verhandlung  auf  den  Grund  des  Anspruchs  be- 
schrfinkt  und  nach  wiederholten  Beweiserhebungen  am  27.  Juni  1888  ein 
Endnrtheil  verkündet,  dnrch  welches  es  die  Klage  kostenpflichtig  abweist. 

Klftger  haben  Berufung  erhoben  und  Yerurtheilung  des  Beklagtes 
dem  Klageantrage  gemftfs  beantragt.  Beklagter  beantragte  Yerwerfnug 
der  Berufung. 

Aus  d  e  n  G  r  ü  n  d  e  u : 

Die  Ablieferung  des  Frachtguts,  bis  zu  welcher  aus  dem  Receptiim 
die  Haltung  des  Frachtführers  für  den  Schaden,  welcher  durch  Verlast 
oder  Beschfidignng  des  Frachtguts  entstanden  iat,  nach  Art.  396  des 
H.  6.  B.  besteht,  hat  nicht  zur  nothwendigen  Voraussetzung,  dafe  da» 
Frachtgut  in  die  faktische  Gewahrsam  des  Empflbigers  oder  einer  dritteo. 
von  letzterem  gewollten  Person  überliefert  worden  ist.  Vieknehr  ist  die 
Ablieferung  im  frachtrechtlichen  Sinne  erfolgt,  wenn  der  FrachtfQhrer  nach 
beendetem  Transport  durch  eine  ausdrückliche  oder  stiUschweigende  Ei^ 
klärung  dem  Empfönger  g«^genüber  seine  Verfügung  aufgegel)en  und  dadDrch 
die  Sendung  zur  Aluiulinio  durch  denselben  bereit  gestellt  hat. 
R.  G.  Entsdi.  Bd.  XIII,  S.  169. 

vergi.  auch  die  bei  Eger,  Frachtrecht  Bd.  11,  S.  141  bis  145 
abgedruckten  Entscheidungen  d.  R.  0.  H.  G. 
Wie  einerseits  schon  mit  der  durch  Uebereinkunft  bewirkten  Aenderong 
des  Rechtsgrundes,  ans  welchem  der  Frachtführer  das  Gut  in  semer  Ge- 
wahrsam hat,  wenn  nämlich  verembart  ist,  dals  das  Gut  nach  beendetem 
Transport  zwar  als  abgeliefiert  gelten,  der  Frachtführer  es  aber  weiter 
verwahren  solle,  die  Ablieferung  als  geschehen  anzunehmen  ist, 

R.  0.  H.  G.  Bd.  XIV,  S.  293, 
so  ist  andererseits  gewifs,  dafs  der  Annahme  dos  (ilesclichenseins  der  Ab- 
lieferung der  Umstand  nicht  entgegenstclRU  kann,  dals  sich  der  Fracht- 
fahrer 7.n  einer  weiteren  Aufbewahruuij  des  Gutes  oder  H^rirabe  dc^  VUwm 
für  h*t/tfn  s  vorpfliclitrt  hat.  L.tztcrc  Verpflichtuiitc  würde  den  Iiiliält 
eines  m  neu  Vertrages  von  sehr  verschiedenartiger  Gestaltungsmögliclikät 
darstelle  1). 

Thöl,  llundelsreclit,  Bd.  III.  das  Transportgewerbe  §  2Ü,  S.  31. 
Hahn,  Kommentar  z.  H.  G.  B.  2,  Aufl.  Bd.  11,  Art!  424,  Not.  16. 


biyiiizeü  by  Google 


Reehtaprecliuig  und  Gesetsgelnuig. 


279^ 


Die  Ton  den  Zeugen  E.  und  S.  fibereinstimmend  bekundete  Geschäfts- 
pmiB  der  Eisenbahnverwaltiug,  nach  welcher  die  nicht  zur  Ueber- 
weisnng  im  fiisenbahnwaggon  bestimmten  Sammelgflter  von  den  Arbeitern 
der  Blüm  ausgeladen  and  auf  dem  Gftterboden  zur  Abnahme  bereit 
gestellt  werden  und  sodann  dem  Empftnger,  der  sich  nach  Ein- 
tösnng  des  Frachtbriefes  mit  letzterem  bei  dem  Bodenmeister  zu  melden 
hat,  Ton  dem  Bodeitmeister  als  in  einem  bestimmten  Fache  des  GQter' 
bodens  higemd  angewiesen  und  mit  dieser  Anweisung  als  ausgeliefert 
tietrachtet  werden,  trägt  dem  richtigen  Begriffe  der  Ablieferung  in  aus- 
reichender Weise  Rechnung,  wie  denn  auch  mit  dieser  Geschftftspraxis 
sowohl,  wie  mit  dem  Begriff  der  Ablieferung  sich  im  Kiiikliuig  beünilet 
•lie  bezügliihe  Vorschrift  des  Eisenbahngütertarifs  §  59,  Abs.  9: 

„Nach  goHchehener  Zahlung  der  etwa  noch  nicht  borichtiprten 
Fracht  und  der  auf  den  Gütern  haftenden  Auslagen  und  Gebühren 
erfolgt  gegen  Einlioferung  der  Empfangsbescheinigung  .  .  .  und 
Vorzeigung  des  quittirten  Frachtbriefes  die  Auslieferung  des  Guts 
in  den  Espeditionslokalen  (auf  den  Güterboden)" 

Oer  richtigen  Ansicht,  dafs  mit  der  Anweisung  der  Gflter  durch-  den 
Bodenmeister  ^e  Güter  im  frachtrechtlichen  Sinne  von  der  Eisenbahn 
abgeliefert  sind,  stellt  nach  Obigem  der  Umstand  nicht  entgegen,  dafs  iiai  h 
<k'in  Güti'itarif  die  Kiseubahn  sich  bereit  erklärt,  die  Güter  nach  der  Ab- 
lieferung wäluviid  einer  mindistons  '24  Stuiidon  seit  der  ersten  Benach- 
richtigung dauernden  Zeit  unefitKeltlidi.  spater  gegen  Zahlung  von  Lajjcrfj'dd 
auf  ihren  Güterböden  zu  belassen.  Ob  bi  i  (h^r  Ueberwt'isuiiü;  der  Güter 
durch  den  Bodenmcistei-  dem  Kiiii)f;ln<2;»'r  ausdrücklich  mitgotheiit  wird, 
dafs  die  Güter  für  Keehnuns^  und  Gefahr  des  Enipfiingers  lagern,  ist  im 
vorliegenden  Falle  insofern  ohne  Bedeutung,  als  auch  ohne  solche  ausdrück» 
liehe  Erklärung  die  Haftung  der  Eisenbahn  nach  §  395  des  U.  G.  B.  mit 
der  Ablieferung  ihr  Ende  erreicht  hat. 

Zur  Zeit  der  Verwechslung  der  beiden  Kisten  P.  G.  168  und 
H.  F.  160,  welche  frühestens  am  4  Februar  1886  geschebeti  sein  kann, 
war  mithin  ^e  Haftung  der  Eisenbahn  aus  dem  Receptum  bereits  beendet. 

Es  kann  deshalb  dahingestellt  bleiben,  ob  die  fernere  Voraussetzung  der 
Haftung  des  Fraclitfülirers  aus  Art.  305  des  H.  G.  B.,  dafs  nämlich  das 
Fruchtgut  verloren  ndi  r  l)es(  liädigt.  ist,  im  vorliegenden  Talle  als  v<u*- 
bauden  anzuiieliimii  wäre. 

vergl.  K.  0.  H.  G.  Bd.  YU,  Ö.  65. 

Für  die  Haftung  des  Beklagten  aus  dem  Frachtvertrage  kann  nur 
noch  m  Frage  kommen,  ob  der  den  Klägern  angeblich  entstandene  Schaden 
auf  ein  Verschulden  des  Beklagten  in  Ausführung  des  Frachtvertrages 
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zurückgefäliH  werden  kann.  Die  einzig  mögliche  Ursache  der  späteren 
Verweelisluug  der  beiden  Kisten  könnte  nach  Lage  der  Sache  der  ürast^ind 
feein,  dafs  vor  Beendigung  des  Transportes  auf  die  Eiste  H.  F.  160  die 
in  Hongkong  angeblich  auf  dersell)en  ebenfalls  gefundene  Marke  P.  C.  16B 
hinzugesetzt  wftre.  Dafs  letzteres  der  Fall  sei,  ist  aber  von  den  KUgera 
nicht  behauptet.  Vielmehr  erklärt  die  Klage  ansdrflektieh,  daüi  von  doi 
Klftgem  nicht  zngeipebeD  werde«  da&  eich  die  Marke  P.  C.  168  bei  d<r 
hiesigen  Ablieferung  durch  die  Gfltereipedition  auf  der  Kiste  H.  F.  X9> 
befunden  habe. 

Klftger  haben  die  Berechtigung  ihres  Anspruehs,  abgesehen  ven  den 
Frachtverträge,  auch  aus  dem  durch  Lagerung  der  angebrachten  Kistes 
auf  dem  Gflterboden  der  Eisenbahn  mit  letzterer  abgeschlossenen  beeen- 

(leren  Vertrag  herleiten  zu  können  geglaubt.   Aus  diesem  Gesichtspunkt 
könnte  Beklagter  scbadensersatzpflichtig  nur  »Mscheinen  auf  Grund  i'iüe> 
nach  der  Natur  des  Vertrages  ihn  haftbar  uiachenden,  mit  dem  einsretri'- 
tenen  Sehaden  in  tirsächlicliem  Znsiunmeuhang  stt  henden  Verschuldens. 
Daniher.  welche  IMliditeji  die  Eisenbahn  mit  der  Lagerung  der  Kisteo 
übt'rnnnuuen  hat,  sowie  ülKTlinupt  über  die  reciitiiche  Nfitur  des  durch  dl»^ 
Lagerung  gesehlosseneu  \  ertrages  haben  Kläger  Angaben  nicht  gemacht 
Aus  dem  Eisenbahngütertarif  ist  in  dieser  Beziehung  nichts  ersichtlich. 
Je  nach  der  Verschiedenheit  der  rechtliehen  Natur  des  Vertrages  können 
und  werden  aber  die  Pflichten  und  damit  der  Umfang  der  Haftbarkeit 
der  Kisenb«din  sehr  verschiedenartig  sein.    Insbesondere  ist  nicht  ohne 
Weiteres  ersichtlich  und  nicht  dargelegt,  ob  die  Kisenbahn,  welche 
Sammelladungen  regelmäfsig  nach  dem  Frachtvertrage  nur  an  eisen 
Empftnger  abzuliefern  haben  wird,  mit  der  Lagerung  der  Sammel- 
güter auf  ihrem  Boden  auch  die  Ueberwachung  der  richtigen  Aa$- 
hftndigung  jedes  einzelnen  StQckes  an  diejenigen,  denen  der  Empftnger 
der  Ladung  die  einzelnen  Stücke  anweisen  mag,  übeniommeu  liat 
Femer  würde  es  zwar,  falls  die  Eisenbahn  die  Kontrole  der  rieh- 
tiü:»Mi  Anshjlndigung  der  einzelnen  Güter  übernommen  haben  sollte,  bei 
Au^liiindii^iitig  eines  verkclirteii  Kollos  an  si*  h  wulirseheinlieh  sein,  dafe 
ilabei  der  die  Ansliändisjung  leitende  oder  überwacht  leh«  Armestellte  der 
Kisenbahn  ein  l>"i  (n-dnunirsniäfsiijer  Sorgfalt   vermeidbnrcs  Versehen  sich 
hat  zn  Sehnldcn  koniiniii  lasseri.    Allein  mit  fj  e  \vi  fsbr  it   folgt  aussei 
l'lisitsaehe  <ler  fff^sehchenen  Verweehslnnsf  zwei«  i    kdUi  nicht,   dafs  den 
Angestellten  der  Hahn  eine  Nachlässigkeit  trifft.    Eine  I  )arlegung  des  tliat- 
siiehlirhen  Herganges  bei  <ler  Aushändigung  zwecks  Prüfung  der  Frau«*. 
ol»  die  Angestiditen  der  Batui  ein  Verschulden  trifft,  wird  deshalb  regel- 
miifsiir  erforderlich  sein.   Im  vorliegenden  Falle  haben  Kläger  über  den 
thatsächiicben  Hergang  weder  Behauptungen  aufgestellt,  noch  Beweise  an- 
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geboten.  Sie  haben  sieh  vielmehr  aufiwr  Stande  erklftrt»  eine  Nachiteigkeit 
der  Leute  der  Eisenbahn  beweiaen  zn  können  und  sich  auf  die  nicht  aus- 
reichende Eiklftmng  besehrSnkt,  dafs  es  ohne  Weiteres  xweiiellos  sei,  dafs 
die  vorgekommene  Verweehsinng  dnrch  NacUftssigkeit  der  Lente  der 
Bahn  entstanden  sein  mfisse.  Die  behauptete  Zweifellosigkeit  ist  aber  in 
Wirküehkeit  um  so  weniger  als  vorhanden  anzunehmen,  als  dieselbe  Nach- 
Iftssigkeit,  welche  etwa  hinsichtlich  der  Heransgabe  der  Kiste  den  Angi  - 
stellten  der  Eisenbahn  zur  Last  fallen  sollte,  auch  diejenigen  Leute  des 
Empfängers  trifft,  weh  he  statt  der  Auftrags  gemftfs  entgegenzunehmenden 
Kiste  P.  0.  im  im  Gewiehte  von  i;.:>U  kg  die  085  kg  sclnvere  Kiste  H.  F.  160 
entgegennahmen  und  in  das  Seeschiff  Massaiia  beförderten. 

Wenn  aber  nur  durch  eine  vom  Kläger  zu  vertretende  mit  dem 
etwaigen  von  dem  Beklagten  zu  vertretenden  Versehen  der  Angestellten 
der  Eisenbahn  konkurrirende  Nachlässigkeit  der  schadenbringende  £rfolg 
herbeigeführt  werden  konnte,  sind  die  KlAger  nicht  berechtigt,  von  dem 
Beklagten  den  Ersatz  des  ihnen  entstandenen  Sehadens  zu  begehren.  Es 
ist  em  allgemein  anerkannter  Rechtssatz,  dafs  für  einen  entstandenen 
Nachtheil  dann  nicht  Ersatz  geleistet  zu  werden  braucht,  wenn  der  Nach- 
theil von  dem  Benachtheiligten  dnrch  gehörige  Sorgfalt  hätte  vermieden 
werden  kdnnnen. 

f.  m  i>.  de  R.  J.  50.  17. 

Windscheid,  Fand.  6.  Aufl.,  §  268  bei  Not.  17. 

Wenn  sich  ans  vorstehenden  Grfinden  er^pebt,  dals  eine  Haftung  des 
Beklagten  für  den  durch  Verwechsinng  der  Kisten  P.  G.  163  und  H.  F. 

160  den  Klägern  angeblich  entstandenen  Schaden  auf  Grund  des  Fracht- 
vertrages nicht  hl  gründet  ist,  und  dafs  eine  Haftungsverbindlichkeit  des 
Beklagten  für  diesen  Sehaden  auf  Grund  des  durch  Lugerang  d»'r  Kisten 
geschlossenen  Vertrages  nicht  ensirbtlidi  gcmai  Ui  ist.  jedenfalls  aher  durch 
ein  von  den  Klägern  /u  vertretendes  konkurrireiKle.s  Ver.'^ehulden  l>ei  der 
Verwechslung  ausgeschlossen  sein  würde,  so  folgt,  dafs  die  Berufung  der 
Kläger  gegen  das  die  Khige  kostenpflichtig  abweisende  ürtheil  des  Laud- 
gerichts  als  oubegräudet  zu  verwerfen  war. 
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Rechtsgrundsfttze  aus  den  Entsoheiduugen  des  Ober- 

verwalt  ii ii jyrsije rieht s.*) 
Zusauinieugeätelit  von  Jb\  Seydei,  Kegierungsrath. 


I.  Kreis-  nnd  Kommnnalabgaben. 

Heranziehung  deä  Fi&kus  zu  den  Kreissteuern.  Rechtsmittel. 
Endurtheil  (I)  vom  1^.  Mni  isKs,  Entsch.  B.  IG  S.  27  ff. 
KreisordnuDg  Tom  13.  D«xember  1872,  g§  10^  16,  19. 

Die  fiestiinmiuig  im  §  19  Abs.  2  der  Ereisordnuug  Tom  13.  De- 
:zeiDber  1872  und  19.  März  1881,  wonach  Binsprfiche  gegen  die  Höbe 
von  KreisznschlSgen  zu  den  direicten  Staatsstenem,  welche  sieh  gegen  den 
Prinzip  aisatz  der  letzteren  richten,  unzulässig  sind,  findet  nur  An- 
wendung auf  die  im  §  10  a.  a.  0.  erwähnten  Zuschläge,  nicht  aber  auf 
die  Quoten  der  zufolge  §  15  daselbst  nach  den  für  die  Veranlagung  der 
Staatsstenem  bestehenden  gesetzlichen  Yorschriften  durch  den  Erda- 
ausschufs  zu  ermittelnden  fiiigirten  Prinzipalsat/,«'. 

Wenn  also  der  Fiskus  mit  Liegenschaften  und  Gehüudcii,  von  denen 
er  Staats-,  Grund-  und  Gel>äudesteuern  nicht  zu  entrichten  hat,  zu  d^u 
KrcisstciitTii  herangezogen  wird  und  deniixeinäfs  durch  den  Kreisjausafhufji 
eine  fingirte  Einschätzung  derselben  nach  (h  ii  Grundsätzen  für  die  V<»r- 
anlaguns:  der  iStuats-,  Grund-  und  Gebäudt^steuer,  unter  Anwendung  de» 
für  die  Kreisahgaben  bestimmten  Antheilverhältnisses.  erfolgt,  so  steht  dem 
Fiskus  gegen  das  ErgebniCs  dieser  Einschiltzung  nach  §  19  a.  a.  0.  der 
Einspruch  beim  Kreisausschufs  und  die  Klage  im  Verwal- 
tungsstreitverfahren zu. 


Zum  Konmunalabgabengesetze  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheilc  (II)  vom  24.  Tanimr  ls.ss,  Kntscli.  Bd.  Iß  S.  30  ff.  und  S.  34  ff. 
Eisenbabn-Verstaallicliuiigiigeiietz  vom  24.  Januar  1884  (G.-S.  S.        §  10. 
Kommunalabgabencresetz  vom  27.  Juli  1885  (G.-S.  S.  327),  5;?;  7.  1.3.  14. 

1.  Die  Bestininmng  des  Eisenbalm-Ver.-^tnatlichnniisuest'tze.«?  voui 
24.  Januar  18B4  (§  10  Abs.  2),  dass.  wenn  gewisse  nt  iie  Abgren- 
zungen der  Eisenbahn direktionsbezirke  zur  Verminderung  de> 
steuerptliditigen  Reinertrages  für  eine  Station  des  neu  gebildeten  Bezirkes 
führen  sollten,  der  Betrag  des  steuerpliiclitigen  Keineinkommens  der  Station 
nach  dem  Durchschnitt  der  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei 

•)  Fortsetzung  der  Zusaiiimenstellungen  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1875« 
S.  119  ff..  125  ff..  1^81  S.  V2V,  ff,,   18S3  S.  73  ff.,  1HH4  S.  42  ff.  uiiil  S,  672  fl- 

1HH6  s.  686  n\,  itmü  s.  BIO  ff.,  mi  s.     ff.,  um    m  ff.  und  s.  m»  ff. 
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Stenerjahr«  der  Bestenerong  zn  Grunde  zu  )os:on  sei,  enthält  nichts  weiter, 
ab  einen  Veranlagangsgrundsatz  und  ist  daher  darch  das  Konunnnal- 
abgabengesetz  Yom  27.  Juli  1885  (§§  13,  14,  Abs.  1)  beseitigt 

2.  Die  Bestimmnng  des  Kommunalabgabengesetzes  (§  7e),  dafs 
bei  den  Staats-  und  für  Rechnung  des  Staats  verwalteten  Eisenbahnen 
während  der  Jahre  1886/96  eine  gewisse  Quote  des  gesammten  (nach  $  5) 
abgabepflichtigen  Reineinkommens  dieser  Bahnen  denjenigen  Gemeinden, 
welche  vor  dem  1.  April  1880  abgabeberechtigt  waren  und  dieses  Recht 
thatsfichlich  ausgeübt  haben,  zur  Vertheilnnsr  nach  Verhftltnifs  der  im 
Durchschnitte  der  dem  1.  April  18H0  vorangegaiigvnen  drei  Steiirrjahre  zu 
den  Gemeindealisalit  n  lin  angezogenpii  Reinerträge  vorab  überwiesen  werden 
N»L1.  hat  t'iiMMi  Thathostaiid  mr  Vurau.ssetzung,  wie  er  bei  den  Kreisen 
nicht  vorkoiiiiiit.  und  findet  daher  auf  die  Besteuerung  seitens  der  Kreise 
keine  Anwendung. 

3.  Das  Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885  gewälirt  den 
Kreisen  keine  Steuerberechtigung.  £s  beschäftigt  sich  überhaupt  nicht 
mit  einer  Regelung  des  Steuerrechts  der  Kreise,  ordnet  vielmehr  im  $  13 
trar  an,  dafs,  soweit  ein  Steuerrecht  bereits  besteht,  bei  Veranlagung 
der  Kreisabgaben  die  Grundsätze  der  §§  2  bis  11  a.  a.  0.  zur  Anwendung 
kommen  sollen.  Also  nur  soweit  die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen 
Veranlagungsgrundsätze  betreflfen,  und  soweit  dieselben  femer  im 
Widerspruche  mit  den  Grundsätzen  der  2  bis  11  stehen,  sind  sie  durch 
§  14  Abs.  1  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886  aufgehoben. 


VtraiirMM  dar  ver  de«  I.  April  1880  abpabakereoMlit  |«wsttMH  tasMia  ouaalb«' 

dw  Staats*  ii.  a.  w.  EisealMhaM 

Endnrtheil  (U)  vom  6.  MKn  and  S7.  April  19Sß,  Entodi.  Bd.  16  S.  197  fll;  ArchiT 

fttr  EiBenbfthBwesea  1888  S.  668  ff. 

Ei8eBlMlin-Yerataatlicliniig«g«0ets  Tom  9B.  Hlirs  1888  (G.-S.  8.  81),  §  la 

Konunmiftlabgabeiuresets  Yom  87.  Jnli  1886,  §  7  c. 

Das  ira  §  7c  des  Komnmnalabgabeugosetzes  vom  27.  Juli  1885  gei>nl- 
nete  Vorzugsrecht  sollen  nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  nllo  diejenigen 
f^emeinden  geniefsen.  welche  Tinch  der  vor  dem  1.  April  1880  geltenden 
Tiesetzgebung  überhaupt  zur  llrranziehuug  der  Eisenbahnuntemehmungen 
betagt,  ihnen  gegenüfier  „abgabeberechtigf^  waren  und  welche  daneben 
aneh  von  dieser  Befugnifs  Gebrauch  gemacht,  ,|dieses  Recht  thatsächlich 
aasgefibf*  hatten.  Hierbei  fallen  alle  diejenigen  Handlungen,  welche  dazu 
dienen,  das  gesetzlich  gewährte  Ahgaberecht  in  Wirksamkeit  zu  setzen. 
Unter  die  thatsächliche  Ausübung  des  Rechts;  die  letztere  umfafst 
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nicht  bloffl  die  schHefsliche  Heraaxkhung  —  die  eigeutliche  Steueraas- 
schreibimg  — ,  sondern  auch  alle  dazu  erforderlichen  vorbereitenden  SchritU, 
insbesondere  die  BeschlufBiaanuig  der  Gemeindeorgane,  die  Bestfttidfong  der 
Beschlüsse  dorch  die  Aufsichtsbehörde,  die  Ermittelung  des  steuerpflidh 
tigen  Ehikommens  und  die  dementsprechende  Yeranlagung  der  betheaUgteD 
Station. 

Ob  bei  der  thatsächlichen  Ausübung  des  Rechts  in  diesem  Sinne 
seiner  Zeit  durchweg  o rduungsmftfsisr  verfuhren  wordeu  ist,  daran! 
k*  iiimt  es  iiHch  dem  (4esetze  nicht  an:  es  irenugt,  daXs  das  Eisenbahn- 
untenieiimeii  wirklich  herangezogen  Worden  ist. 

Nach  dem  (besetze  sollen  nur  diejenigen  Reinerträge,  welche  in  d^n 
dem  1.  April  1880  Torangegangenen  drei  Steueijahren  zu  den  Gemeinde- 
abgaben herangezogen  sind,  berücksichtigt  werden;  folglich  kOnnea  nor 
solche  Reinerträge  in  Betracht  kommen,  welche  thatsächlich  von  der 
Gemeindesteuer  getroffen  sind.  Erträge,  welche  bei  der  Besteuenmi^ 
in  den  fraglichen  Jahren  unberficksichtigt  geblieben  sind,  lassen  sich 
weder  als  „herangezogen*'  noch  als  „besteuert"  bezeichnen. 


Mlnieitnier-ZuioMag  bet  ehMs  voa  Flik»  «i  MNatllcliM  ZMMi  wnw^mm, 

nacMicr  sfciehrnlnieB  MMsie. 

Endnrtbeil  (II)  vom  S.  Febnitir  1868,  Enteeh.  B<L  16  S.  176  ff. 

Allcrh.  Kaliinetsurdre  vom  8.  Juni  1834  (G.-S.  S.  87). 

Die  Allerhöchste  Kabinetsordre  vom  8.  Juni  18ä4r,  betreffend  die 
Heranziehung  deijenigen  Grundstücke  zu  Kommunalsteuewi,  welchen  wegen 
ihrer  Bestimmung  zu  Öffentlichen  oder  gemeinnützigen  Zwecken  die  Be- 
freiung von  Staatssteuern  zusteht,  bietet  keinen  Anhalt  dafär,  dafs  dorch 
die  Erwerbung  eines  Grundstücks  von  Seiten  des  Fiskus  zu  öffentlichaa 
Zwecken  der  rechtliche  Charakter  der  Realverpflichtungen,  welche  vermOge 
des  KommunalTerbandes  bisher  geleistet  sind,  eine  Aendemng  erfehreo 
solle.  Der  vorher  von  einem  Gebäude  gezahlte  Gebäudesteuerzuschlag 
verliert  daher  durch  eine  solche  Erwerbimg  seine  rechtliche  Natur  als  Zu- 
schlag zu  einer  Staatssteuer  nicht.  Hieraus  folgt,  dafis  der  Fiskus  vod 
einem  seinerseits  (nach  dem  Jahre  1834)  zu  öffentlichen  Zwecken  erwoi^ 
benen  Grundstflcke  bei  einem  gänzlichen  Wegfalle  der  Prinzipal- 
Steuer  —  durch  Abbruch  des  Gebäudes  —  auch  den  von  diesem  bis 
dahin  erhobenen  Gebäudesteuerzoschlag  nicht  mehr  zu  entrichten  hat 
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II.  Strassen*  und  Wegebau. 

HtrtMiwg  iMi  Unlsrlnltwi  4w  MrgirtMie. 

Endurtheil  rl)  vom  10.  Mai  1B88,  Entsch.  Bd.  16  S.  48  ff. 

A.  L.-R.  T.  h     81,  IL  fi  5?§  89,  90. 
iStäclteorilmuig  vom  30.  Mai  1863,  §§  4,  11,  53,  54. 

Im  Gelttm^'.^l'ereiche  des  Allgemeinen  Landrechts  liegt,  mangels  einer 
besonderen  Ortlichen  Observanz,  die  Verpflichtong  zur  Herstellnng  und 
CnterhaltnBg  der  Bürgersteige,  gleich  der  znr  ünterhaltnng  der  Offent» 
liehen  Strafsen  überhaupt,  als  eine  öffentlich-rechtliche  städtische  Polizei- 
last  lediglich  der  Stadtgemeinde  ob  (§81  A.  L.-R.  1.  8).  Die  Stadt- 
gemeinde vfirde  über  ihre  rechtliche  Znstftndigkeit  gemftfs  §  11  der  Stfidte- 
ordnnng  vom  9Ui  Mai  1863  hinansgehen,  wenn  sie  durch  Ortsstatat  diese 
Last  in  der  Weise  anf  die  einzelnen  Eigenthftmer  der  an  die  Strafsen 
grenzenden  Häuser  n.  s.  w.  übertragen  wollte,  dafs  dieselben  an  die  Stelle 
der  Stadtgemeinde  treten  und  also  anstatt  dieser  der  Polizeibehörde  gegen- 
über unniittelbar  verpHii-htet  sein  sollen.*) 


Zwaafimln  AiitniiinMi  «tn  Wsiibauarbsttia. 

Endurtheil  (1)  TOtn  28.  April  1886,  Entsch.  Bd.  16  S.  984  ff. 

Zuständigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,       65,  ^6. 

1.  Für  (He  durch  zwangsweise  Ausfuhrung  einer  Wegehauar!)eit  ent- 
standenen Kosten  ist  der  Polizeibehörde  nur  derjenige  haftbar,  gegen 
welchen  die  erlassene  Anordnung  und  Androhung  vollstreckbar  geworden 
ist,  vorbehaltlich  des  ihm  zu  uiterlHssenden  Rückgriffs  gegen  den  statt 
»einer  verpflichteten  Dritten.  —  Den  letzteren  jener  Kosten  wegen  un- 
mittelbar in  ^Vnspruch  zn  nehmen,  fehlt  der  Polizeibehörde  die  Berechti- 
gung auch  dann,  wenn  sie  sich  nachträglieh  von  der  Verpflichtung  des 
Dritten  überzeugt  hftit. 

2.  Nach  den  Gnmdsfttzen  im  §  65  des  Zustftndigkeitsgesetxes  soll 
die  Polizei  in  der  Regel  den  Wegebaupflichtigen  zur  Leistung  auffordern 
nnd  mit  Zwangsmitteln  anhalten,  dagegen  nur  ausnahmsweise  bei  Ge- 
fahr im  Verzuge  die  Leistung  ohne  vorgängige  Aufforderung  für  dessen 
Bechnung  ausführen  lassen,  d.  h.  unmittelbaren  Zwang  anwenden. 
Erachtet  bei  der  Anw'endung  unmittelbaren  Zwanges  der  Pflichtige 
sich  durch  das  thatsöchliehe  Eingreifen  und  dir  du  iti  enthaltene  An- 
'•rdnuug  in  .seinen  Rechten  verletzt,  so  steht  ihrn  dagegen  geinais 
§  56  a.  a.  0.  das  Rechtämitt^i  des  Einspruch e»  und  der  nachfolgeudeu 

•)  Vergl.  hierzu  das  Endurtheil  vom  13.  Februar  1884,  Entsch  Bd.  10  S.  203. 
iS.  ft.  Archiv  fllr  EisenbBhnwMen  1884  S.  676.) 

AmUt  iflr  BiMnVahnwMMa.  180.  ta 
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Klage  zu  Gebote:  gegen  die  Aasfübrung  des  Zwangsmittels  und 
die  Eiuziehung  der  dadurch  entstandenen  Kosten  im  Wege  der  admini* 
strativen  ZwaogsvoUstrecknng  und  somit  auch  gegen  die  Zul&ssigkeit 
des  Zwanges  ohne  vorgängige  Aufforderung  ist  indessen  in  allen  Fällen 
nur  die  Beschwerde  im  Aufsichtswege  zulSssig. 


Ltndtspolizeiliche  Anordnuigen  auf  6rund  der  §§  4,  14  des  Eltmbibngeseties  und  der 
§§  14,  21  des  Eiitelgnusgsgesetzes.  Streitverfahren.  —  Umfang  der  WegebaulaiL 

Endortheil  (I)  Tom  28.  Mär«  1888,  Archiv  für  Eieenbalmweeen  1888  ä.  m  & 

EiBe&bahngeeets  r<m  S.  November  1886,  §§  4,  14. 

Suteignongegeeetn  vom  11.  Jnni  1874»  §§  14»  Sl,  SB. 

Znttftndigkeitegeeeta  vom  1.  Angast  1868,  %%  66,  UO,  186. 

1.  Die  Frage,  wer  die  Kosten  einer  gemäfs  §  14  dtis  Eisenbahn- 
gesetzes vom  3.  Nnvcmber  1838  aüffeoriiiieteu  KinriclituM!?  naeh  Mafssral)»' 
des  Abs.  2  (icssellien  zu  tragen  hat,  ob  der  EisenbaiHiuiitirnclimcr  oder 
die  iuteivssirtcii  Gniurlbesitzer.  ist  als  eine  rein  privatrechtliche  lediglich 
im  ordentliclien  Keehtswege  zu  entscheiden. 

2.  Das  Verwaltungsstreitverfahren  ist  nach  §  ö6  Abs.  6  'Z^»- 
ständigkeitsgeaetzes  zulässig  bei  Streitigkeiten  zwischen  den  nach  öfietit- 
lichem  Rechte  am  Wegebau  Betheiligten.  In  die  Reihe  der  letzteren  tritt 
der  Eisenbahnunternehmer  —  abgesehen  von  der  Heranziehung  durch  die 
Wegepolizeibehörde  —  zwar  auch  dann  ein,'  wenn  ihm  die  Anlage  oder 
Unterhaltung  eines  Öffentlichen  Weges  entweder  bei  der  Genehmigang  des 
Planes  nach  $  4  des  Eisenbahngesetzes  durch  den  Minister,  oder  bei  der 
definitiven  PlanfeststelTung  im  Enteignnngsverfahren  nach  §§  14  und  21 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  dureh  Besehlufs  des  Berirks- 
ausscliusses  aufcrlecrt  worden  ist.  Geueii  Auflagen  der  letzteren  Art  i*t 
jedocli  iia  ii  §  2'2  u.  a.  0.  und  §  150  Abs.  1  und  3  des  Zuständigkeit."- 
gesetzes  die  Bcsdiwerde  au  den  Minister  das  einzig  zugelassene  Ke('hi>- 
mittol.  während  gegen  ministerielle  Verfüminiren  und  iiisi»esondere  gegen 
diejenigen  aus  §  4  des  Kiseiibahnuvsel/.e.s  nach  §  7  Abs.  2  des  Laiidev«- 
verwaltungsgesetzes  und  §  IrvS  des  Zuständigkeitsgesetzes  die  Klaue  im 
Streitverfahren  nicht  gewährt  ist.  In  diesem  kann  daher  über  ili«' 
Frage,  ob  dem  ordentlichen  Wegel>nupflichtigen  odei  dem  Eisenbahnunter- 
nehmer die  oftentlich-reehtliche  Pflicht  zum  Bau  oder  zur  Unterhaitniiu 
eines  öffentlichen  Weges  obliegt,  nur  insoweit  entschieden  werden,  al> 
es  streitig  ist.  ob  fider  in  weichem  Umfan«;e  dem  Unternehmer  in  einer  der 
beiden  vorbezeichneten  Arten  eine  solche  Pflicht  ausdrücklich  oder 
stillschweigend  auferlegt  worden  ist,  —  nicht  aber,  sofern  bestrittea 
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wird,  ob  oder  inwieweit  eine  solche  Auflage  zu  Recht  erfolgt,  oder  zu 
Unrecht  nater.blieben  ist. 

Selbst  wenn  auf  Grund  des  §  14  des  Eisenbahn^eBetzes  und  in 
irriger  An wen(iun?f  desselben*)  div  EiiiriLlitiiiig  eines  öffc n tÜL-heu 
Weges  im  (»ftCiitlirlieii  Interesse  aniieordnet  sein  sollte,  so  würde  im 
StreitvcrfahnMi  iininer  nur  darüber  erkunnl  werden  k<)niieM.  nl>  durrb  diese 
Anordnung  dem  Unternehmer  nd»  r  wem  sonst  die  Baulast  auferlegt  ist, 
flieht  aber  ob  sie  ilim  aufzuerlegen  war. 

3.  Wenn  der  Eisenbahnuntemehmer  eine  anl&fslich  des  Bahnbauea 
erforderlich  gewordene  Ueberfflhrongsbrftcke  gemäfs  landespolizeilicher  Art" 
Aidnung  allein  herzuBtellen  und  zu  unterhalten  hat,  so  ist  diese  Pflicht 
kemeswegs  eine  auf  die  Erhaltung  des  einmal  bestehenden  Znstandes  be- 
sehrftnkte;  sie  erstreckt  sich  vielmehr  gleich  der  des  ordentlichen  Wege- 
baupflichtigen auf  die  Erhaltung  eines  den  jeweiligen  Verkehrs* 
bedürfnissen  entsprechenden  Zustandes,  so  lange  dem  Kommuni- 
kationsmittel nur  nicht  eine  von  der  bisherigen  völlig  verschiedene  Zweck- 
bestimmung gegeben  wird. 


ttrtariwttmf  der  «distUoh  tlsst  Eisenbahabaues  zufolga  ianlMiielliilliohsr  AasrdRusg  asa 

bsr^asteltten  Wege. 

Sndnrtbeil  (I)  voa  98.  April  1838^  Arobiv  t  Eiaenbahttwesen  1888  8.  772  ff. 
Eiaeababigeaeu  rom  8.  November  1888,      4,  14 

Wenn  die  LandespolizeibehOrde  anlässlich  eines  Bahnbaues  auf  Grund 

des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  8.  November  1888  dem  Eisenbahn- 
untemehmer aus  Rücksiehten  des  öffentlichen  Interesses  die  Einrich- 
tung und  Unterhaltung  eines  neuen  Weges  auferlegt  hatte,  so  kann  bei 
einem  später  entstehenden  Streite  über  die  Fra^e  der  Unterhaltunia^spflicht 
die  Kevisionsiit'scliwerde  im  Verwaltungsstreitverfahren  nicht  auf  Verletzung 
öder  unrielitiLTt'  Anwendung  des  §  14  n.  a.  0.  gegründet  werden.  Denn 
es  ist  nicht  Sat  iie  der  Verwaltungsgerielitc  ihrerseits  über  landespolizei- 
liche Anordnungen  eine  Rechtskontrole  zu  üben,  so  wenig  über  die  der 
Begieningeu  als  die  des  zuständigen  Ministers  auf  Grund  des  §  4  a.  a.  0. 


*}  Yeigl.  SndiirtheU  vom  18.  November  1888,  Entaeh.  Bd.9  S.  idO.  (3.  a.  Archiv 
flir  Eisenbahnweaea  1884  S.  46.) 
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in.  Wasserrecht. 
RlMwng  ¥M  UtaattnOgM.  HuMVtrMw  RtoM. 

EBdnrtheil  ^III)  Tom  6.  Febrair  1888,  Bntaeh.  Bd.  16  S.  818 
ZuBtItndigkeitBgvaets  vom  1.  AvgiiBt  1888,  §§  66,  88. 
HumoTerifidieB  Gesetx  vom  SS.  August  1847  Aber  Ent-  nnd  Be^teniiig  der 

Grundstücke  u.  «i.  w.  (Hannov.  G.-S.  S.  W2;,       L  2,  4. 

Der  §  66  lieH  Zu{>tüudigkeit.st;(  ,s<'tzes  hat  Anordnungen  <lrr  für  äif^ 
Wabrnehmong  der  Wasserpolizei  zuständigen  BebOrde  wegen  Häumung 
von  Gräben,  Bächen  und  Wasserläufen,  sowie  wegen  Aofbrmgung  oder 
Vertbeilimg  der  dazu  erforderlichen  Rosten  zum  Gegenstande.  Wa:« 
unter  Räumung  zu  verstehen,  ist  im  Mangel  einer  allgemein-geseti- 
lichen  Definition  des  Begriffes  nach  den  in  den  einzehien  Theilen  de» 
Staates  geltenden  Spezialgesetzen  zu  benrtheilen. 

In  Hannover  ist  bierfftr  das  Gesetz  vom  22.  August  1847  mafsfe- 

hend.  Im  Geltungsbereiche  dieses  Gesetzes  küniH  ii  unter  der  Räumung, 
was  natürliche  Wasserziige  iinluiiML  nur  die  im  §  2  ;i  u  0.  unter  der 
üebersrhrift  ^Erhaltuiip  der  nutürlichen  Was.'jerzüge'*  ;iuly.c[iilirten  uml  7.110 
Getrenstande  einer  öflfeutlich-rechtiichen  Verpflichtung  gemachten  Leistungeu 
angesehen  werden.*) 

UnierhiltuBf  «m  Wa«s«r4iufm.  iUtliKliachet  Recht 
Eadartheil  (III)  vom  S.  Jurnar  1888,  Entech.  Bd.  16  S.  821  ff. 
A.  L.-B.  I.  8.  §  100;  n.  17.  §  10. 
Vorflathgeaets  vom  16.  November  1811  S.  868),  §  10. 

Aus  der  iui  Gebiete  des  Allgemeinen  Laiidrechts  erfolgten  spezieDcB 
gesetzliehen Regeliin«:  desümfanges  derjenigen  öffentlich-rechtlichen  Pflichten, 
welche  den  Eigenthüni«  ru  der  Grundstücke,  über  welche  Wasser/. üire  fuhren, 
in  Bezug  auf  diese  Wasserzüge  obliegen  sullen  fvergl.  §  100  A.  L.-K.  18, 
und  §  10  des  Vorflut hgesetzes  vom  15.  Novenii)er  1811),  ist  zu  fok't'nj. 
dafs  von  den  Grundeiijenthuinern  lodic^lirh  deshalb,  weil  über  ihr  Ev^tu- 
thum  ein  Wasserabzug  führt,  aus  Grüuden  des  öffentlichen  Rechte  poiizei- 

•)  Der  ij  2  a.  a.  0.  lantet:  „Zu  dieser  Instandsetzung  und  Erhaltung  d.  i.  if^ 
natürlichen  W  iisserxüpe,  soweit  «i«  durch  Reinigun::  vnn  tlbcrhangendem  Busche, 
durch  Wci^rauinun^'  nacht  heil  iif  htMugender  Baum-  und  ßusichwurzeln,  durch  Ani* 
krauten,  ^^chratung  oder  ächltituug  geschehen  kann,  sind  an  jeder  Seite  des  GewäaMit 
die  SigenthUmer  der  daran  itofBeiiden  Grundatflcke  nach  deren  Uferlänge  verpdii^tet) 
sofern  nioht  etwaa  Abweicbendea  (durch  Herkommen  n.  a.  w.)  featateht.  Anabaf* 
gerang  and  Anagrabang  der  OewKaaer  tat  anter  den  Arbeiten,  deren  der  iängaaf 
dieaea  Paragraphen  erwlhnt,  nicht  begriffen. 
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acititr  —  auch  zur  Abwendung  gesundheitUclier  Naclith«  ilt>  —  in  Beziehuag 
anf  die  Beschaflienheit  des  WasserabzugeB  nicht  eiu  Mehreren  gefordert 
werden  kann,  als  Unterhaltung  nnd  Rftunrang  desselben. 

Demgemftfs  kann  beispielsweise  nicht  ohne  Weiteres  die  KanaJisirang 
eines  solchen  Wasserabsnges  (Grabens)  nebst  Herrichtnng  von  ElämngS" 
n.  s.  w.  Einrichtungen  von  den  betreffenden  Eigenthümem  verlangt  werden. 
Denn  es  handelt  sich  dabei  nicht  um  die  Erhaltung  oder  Wiederherstellung 
des  ordnungsmäf^igen  Zustandes,  sondern  mm  eine ,  vOUige  Um-  und  Neu- 
gestaltung. ^ 

IV.  BeamtenTerhttItiiisse. 

WsM  von  BatopolltilbMiiiitM  zn  SlKittvsrfnlmtet. 

Endurlheil  (II)  vom  17.  Februar  1k,s.s,  Ents.  li.  Bd.  16  S.  72  ff. 
Städteordnung  für  die  östliilifu  Provinzen  vom  80.  Mai  1j?53,  §  17. 
Eiaenbahngresetz  vom  S.  November  1^38,  §  28. 
Bahnp<)lizt.'iri'i,'lement  vom  30.  November  1885. 
Zu  den  „Polizeibeaniteii".  welche  nach  der  Städtoordnung  für  die 
östlichen  Provinzen  Stadtverordnete  nicht  sein  können,  gehOren  auch  die 
Eisenbahn-Polizeibeamten.*) 


DlszIpHnarvarfilirefi. 

Endartheil  (I)  vom  9.  Jani  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  896  ff. 
Di.szipliiiiirgfsetz  vom  21.  .luli  lsr)2,  jjjj  22,  ;^2. 
Nach  den  §§  22.  ']2  dos  r>iszij>liiiarge.setzes  vom  21.  Juli  iö52  bildet 
die  Voruutei  s lu- Ii  Ulli;  dif  Grundlage  der  vorläufigen  Feststelluni?  dos 
Thatbestandes  für  die  zu  erliel)ende  Anklage  und  als  solche  einen  unent- 
behrlichen Theil  des  förmlichen  Verfahrens.  Eine  dem  Be8chiaii»«e  über 
die  Eröffnung  der  DiszipliDaruntersuebung  vorangetran?ene  informatorische 
Vernehmung  des  Angeschuldigten  kann  die  vom  Gesetze  in  zwingender 
Weise  vorgeschriebene  förmliche  Voruntersuchung  nicht  ersetzen. 


OleastaehhidsmiiQ  wegen  Erflllltwg  ttaatsblrierllelier  PIHcMeo. 

SndtirtbeU  (I)  vom  Sl.  Jannar  1886,  Entoch.  Bd.  16  S.  898  ff. 

In  Fällen,  in  denen  die  Erfüllung  staatsbürgerliidier  Pflichten  öffent- 
liche Beamten  nöthigt,  ihren  Dienst  zu  versäumen  (z.  Ii.  Theilnalime  an 


•)  Vergi.  ebenso  Ötädteorduuug  für  die  Provinz  Westfalen  vom  lü.  März  1856, 
§  17;  —  Stidteozdiiwig  Ar  die  Rheinprovins  vom  IS.  Vsl  1866,  §  16;  ~  Landge- 
ntliideordnaiig  ftr  die  Provinz  Weatfiden  vom  19.  Min  186St  §  90. 
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einer  Kontrolversammlung),  bedürfen  dieselben  nicht  des  Urlaubs, 
•ind  aber  zu  einer  Anzeige  der  Verhinderung  in  ihrem  Amte  an  deo 
Vorgesetzten  verbunden,  weiche  diesen  in  den  Stand  setzt,  die  J>aaer  der 
Verhinderung  zu  kontroliren. 

EMMbiMO  dw  KMlHfcts  bei  a^rtsMIteber  VerfWgeii  eiin  BeiwtM. 

Sndvrtheil  (I)  TOin  38.  Mir«  188^  Entaeh.  Bd.  16  8.  417  ff.;  AkMv  f.  Büen- 

bahnwesen  1868  8.  680  ff. 

Gtsets  Tom  IS.  Febmar  1R84  <6.-ä.  8.  m).      1,  2. 

Der  für  die  Erhebiiiif(  des  Ktuilliktes  im  Sinne  de!^  Gesetzes  vom 
13.  Februar  IHM  erforderliehe  Tiiutbestand.  dafs  eine  geri<:htlirlie  Ver- 
folgung eingeleitet  ist,  liegt  bei  einer  Privatkhitre  wegen  Beiei digung 
schon  in  der  seitens  des  Gerichtes  bewirkten  Mittheilung  der  Klage 
an  den  Belslagten  und  nicht  erst  dann  vor,  wenn  die  Eröfinung  des  Haupt- 
Verfahrens  beschlossen  worden  ist. 

Theltnahiiit  der  Bramtni  an  der  Wahlagitation. 

Endurtheil  (I)  vom  u.  Jiinuar  ir^RB,  Archiv  f.  Eisenbahnwejien  iböB  Ü.  563  fl. 
Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1862,  §  2. 

Die  Staatsbeamten  sind  grundsätzlich  von  der  Betheiligung  an  dem- 
jenigen öffentlichen  politischen  Leben  nicht  ausgeschlossen,  welches  sich 
in  dem  Anschlüsse  an  eine  politische  Partei,  in  der  Gewinnung  von  An- 
h&ngem  oder  Wahlstimmen  für  eine  solche  ausspricht^  und  welches  als 
der  natfirliche  Ausflufs  des  verfassungsmässigen  Berufes  der  Unterthanen 
sich  darstellt,  die  Krone  durch  gewählte  Abgeordnete  In  den  legislativen 
Körperschaften  bei  der  Gesetzgebung  zu  unterstützen. 

Darin,  dafs  ein  Beamter  auch  über  die  Ausübung  des  eigenen  Wahl- 
rechts hinaus  im  öffentlichen  politischen  Leben  Anschauuu{4;en.  welehc  vou 
denjenigen  der  StaatsreKiernng  abweichen,  und  denjenigen  einer  0]»|>ojii- 
tionspartei  entspredien,  aurseranitlich  vertritt  und  zur  Geltung  zu  brin- 
gen bucht,  kann  eint'  Verletzung  seiner  amtlichen  Pflichten  nicht  unbedingt 
und  nicht  unter  allen  Umständen  gefunden  werden.  Kine  solche  würde 
erst  vorliegen,  wenn  der  Beamte  in  der  aufserdienstlii  lien  Besprechung 
oder  Behandlung  politischer  Angelegenheiten  von  einer  lediglich  sachlichen 
Erörterung  zu  offenbar  ungerechten,  unwahren  Beh  au}>tuagen 
oder  gehässigen  Angriffen  übergeht,  überhaupt  in  der  äusseren 
Form  seiner  politischen  Thiitigkeit  sich  zu  Handlungen  hiareiÜsen  läTst, 
welche  geeignet  sind,  ihm  die  Achtung  seiner  Mitbürger  und  deren 


Digitized  by  Gooc' 


Becbtapreehiuig  und  Q«tetsge1niiig.  991 

Vertrauen  in  eine  sachliche  und  gerechte  Führung  seines  Amtes 
zu  entziehen,  oder  wenn  er  die  ans  der  Einheitlichkeit  des  gesammten 
Staatsdienstes  entspringende  weitere  Amtspüicht  der  rück  sichte  sollen 
Achtang  gegen  die  Inhaber  anderer  Öffentlichen  Aemt er  verletzt 

Die  Kollision  zwischen  der  amtliehen  Pflicht  nnd  der  allgemeinen 

staatsbürgerlichen  Befugnifs  zur  Theilnahme  am  öffentlichen  Leben  erheischt 
jedoch  in  dem  Fiüle  eine  abweichende  Beurtheilung,  wenn  diese  Tht  ilnahme 
zu  Gunsten  einer  Partei  stattfindet,  welche  grundsätzlich  die 
rTrundlatieii  der  bestehend*Mi  Rechts-  oder  Staatsordininy;  an- 
greift. DtMvn  da  deren  A  nlr.  rhtcrhnltnns:  die  erste  nnd  vorziij:^iirhi5te  Auf- 
gabe des  Staates  und  deingeiniü's  auch  jedes  Staat.sanites  bildet,  so  ver- 
letzt jeder  Beamte  die  besonderen  Pflichten  seines  Amtes  schon 
dann,  wenn  er  die  Bestrebungen  einer  solche  Ziele  verfolgenden 
Partei  bewnfst  unterstützt  oder  fördert.*) 


V.  Andere  fiDtscheidimse*« 
KrssliaivsritaNniig  dar  ArbsHar. 

1.  Endurtheil  (HI)  vom  S8.  Kai  1688»  Entsch.  Bd.  16  8.  860  ff. 

Krankenversicherongsgesetz  vom  IB.  Juni  1883,  5}§  21,  64.  &7. 

1,  Bei  di3üjcnigen  Unterstützungen,  welche  nn<  !i  <)»'?i  21,  f>4  des 
Krankenversicheninfrstjpsetzes  von  den  Betriebskrankeiikasseu  für  die  An- 
gehörigen der  Kassenmitglieder  gewährt  werden  dürfen,  stehen  der  Kasse 
nicht  diese  Angehörigen,  sondern  nur  die  Mitglieder  selbst  als  for- 
derungsberechtigte Gläubiger  gegenüber.  Der  gemäfs  §  57  a.  a.  0. 
in  Folge  von  Aufwendungen  für  jene  Angehörigen  auf  einen  Armen^ 
verband  übergegangene  Unterstützungsanspruch  bestimmt  sich  daher  nnr 
oaeh  dem  persönlichen  Verhftitnisse  des  Mitgliedes  zur  Kasse. 

2.  Die  Berechtigung  eines  Armenverbandes,  den  gemftfs  §  67  des 
Krankenversicherungsgesetzes  anf  ihn  flbergegangenen  Anspruch  gegen  die 
Krankenkasse  geltend  zu  machen,  wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dafs 
das  betreffende  Kassenmitglied  sich  dem  Armenverbunde  gegenüber  zum 
Ersätze  der  geleisteten  Unterstützungen  verpHichtet  und  bereits  einen  Thcii 
der  letzteren  gezahlt  hat.  so  hmfic  die  geleistete  Zahlung  zuzuglich  des 
Erjiatzanspruches  den  Gesammlaut  waud  des  Armenverbaudes  nicht  übersteigt. 


*)  Vergl.  aadi  Badartheil  vom  SO.  Dezember  1886,  Bntsdi.  Bd.  14.  S.  40i  ff. 
<6.  a.  Archiv  t  Eiseababaweseu  1888  6.  109). 
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ReckUprechuug  und  liesetsgebung. 


a.  Endnitbeil  (III)  vom  19.  DeE«mber  1887,  Biitsch.  Bd.  16  S.  372  ff. 

Krankenver>ichenuiq:8^eset2  vom  15.  .hiiii  1883,  §  58. 
Uut'aliversicheruagügtiät-tz  vom  ti.  Juli  I^^SA,  H. 

Die  Entsch&digungsaQsprürhe,  welchu  auf  Grand  des  §  8  des  Unfall- 
Versicherungsgesetzes  vom  6.  Juni  1884  von  den  RrankeDkassen  al» 
geeetzUchen  Bechtsnachfolgem  der  ihrerseits  Unterstützten  gegen  Beruf»- 
geaosseiischafteii  erhoben  werden,  sind  hinsichtlich  der  Zuständigkeit  der 
Behörden  nicht  nach  §  68  Absatz  2  des  Erankenversichenmgsgesetzes  zn 
beortheilen,  und  unterliegen  daher  nicht  dem  Yerwaltungsstreit- 
V erfahren/ 

3.  Endurtheil  Uli)  vom  5.  März  1888,  Entsch.  Bd.  16  S.  37ü  S. 
KraokeaTwrBicherungBgesets  vom  ib.  Juni  1888,  §§  27,  S8,  64. 

Die  Ansprüche,  welche  erwerbsloswerdendenKassenmitgliedern 
verbleiben,  bestehen  auch  bei  muthwilHg  herbelgeffihrter  Erwerbs* 
losigkeit. 

4.  Endurtheil  (III)  vom  13.  MKrx  1888,  Eatoch.  Bd.  16  S.  S78  ff. 
Krft&kenversichenuigtgesets  vom  16.  Jaol  1888,  §§  7,  SlO,  57,  88. 

1.  Ein  Kassenmitglied,  welches  die  Annulinn'  der  ihm  an^-'- 
botencii  Kassenleistungen  unterläfst,  verwirkt  dadurch,  worin  iuiiucr 
die  rechtlichen  Folgen  eines  s<»I«  licn  Verzuges  bestehen  möiren.  den  Aii- 
«prui  h  auf  die  Kassenlcistinjirt  ii  icdenfalls  nur.  soweit  dieselben  wälnv'ii'i 
der  Dauer  des  Verzut^cs  talliu  irewonlt-n  sind.  .Auf  die  zukfinftiijeii 
Kassenleistungen  können  sich  die  Folgen  des  Verzuges  nicht  erstrecken: 
das  Kassen initglied  bleibt  vielmehr  während  der  Dauer  der  ünterstützuiigs- 
zeit  befugt,  seinen  Anspruch  auf  die  Kussenleistungen.  wenn  nicht  für  den 
bereits  abgelaafeoen.  so  dock  ffir  den  noch  nicht  abgelaufenen  Theil  der 
Unterstfitzungszeit  geltend  zu  machen. 

2.  Die  den  Krankenkassen  nach  den  §§  7  und  20  des  Erankenver- 

siehenmgsgesetzes  unter  gewissen  Voraussetzungen  zustehende  Befugniä. 
sich  der  ihnen  obliegenden  Verpflichtung  zur  Gewährung  von  Krankengeld 

und  freier  ärztlicher  Behandluiiy;  u.  s.  w.  dun  Ii  Unterbringung  des  Er- 
krankten in  einem  Krankmliause  zu  entledigen,  kommt  liei  H»*- 
rechnung  des  Geld  werths  eines  auf  den  unterstützenden  Armeu- 
verband  übergegangenen  Unterstüt/unusanspruches  nirin  in 
Betracht.  Aus  §  57  Absatz  5  des  Geset/.e.s  in  Verbindung  mit  den  Motiven 
des  Gesetzentwurfes  ist  zu  entnehmen,  dafs  die  Berei  hnnnsr  des  Geldwerthes 
der  auf  Armeuverbäude  übergegangeaeu  Unterstützungsansprüche  in  allen 
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Fällen  durch  Zuschlag  des  im  §  57  Absatz  5  iiormirten  Pauscliquautums 
für  die  iu  §  6  Absatz  1  No.  1  bezeichneten  Naturalleistungen  zu  dem 
Krankengelde  erfolgen  soll. 


Gesetagebung. 

Deatsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom 
9.  Dezember  1888,  betr.  Aasführungsbestiramungen  und  Dienst- 
vorschriften zu  dem  Gesetz  vom  20.  Juli  1879  betr.  die  Statistik 
des  Waaren Verkehrs. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  imö,     417  fl.) 

PreoDBen«   Allerhöchstes  Privilegium  vom  2.  Januar  1889  wegen  " 
Ausgabe  von  150000  m  4",„iger  Vorzugs -Anleihescheine  II.  Aus- 
gabe der  Westholsteinischen  Eisenbahngesellschaft 
vEiBenbahn-TerordoniigBbUtt  von  1889»  S.  88  S.) 

Allerhdchstes  Privilegium  vom  6.  Februar  1889  wegen  Ausgabe 
von  600  000 .4K  4"  «.iger  Vorzugs- Anleihescheine  der  Warstein-Lipp- 
stadter  Eisenbahm^esellschaft. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  1B89,  Ü.  138  ff.) 


Erlasse  des  Ministors  der  otfeiitliche n  Arbeiten: 

Vom  16.  Dezember  1888  betr.  Erlals  polizeilicher  ötrafverfügungen 

wegen  Uebertretuiigen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1888,  S.  404  ff.) 

Vom  3.  Januar  1889  betr.  Aufstellung  der  Etatsentwftrfe. 
(Eisenbahn-Verordniuigsblatt  tob  1689,  S.  1  It) 

Vom  4.  Januar  1889  betr.  Bildung  von  Bezirkseisenbahnr&then  fflr 
die  Jahre  1889—1891. 
(Eiaenbahii'VerordnQiigsblatt  tod  1889,  8.  34  ff.) 

Vom  29.  Januar  1889  betr.  die  einheitliche  Benennung  der  im  Kiscii- 
balinl)etriebe  zur  V«>rwendung  kommenden,  aus  Eisen  und  Stahl 
l»estehenden  Materialien. 
(Eisenbahu-Verordiiunir^^blatt  von  1889,  S.  43  ff.) 

Vom  6.  Februar  1889  betr.  Dienstvorschriften  fär  die  Einrichtung 
der  Werkstätten-  und  Werkstattsmaterialienverwaltung,  sowie 
für  das  Buch-  und  Rechnungswesen  derselben. 
(EilOiibaliii-yerordnaiigtbIfttt  von  1889,  S.  61  ff.) 
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Rechtspreehitng  und  Gesetsgebong. 


Oesterreich -Unirarii.  Das  Veronlnunfjshlatt  für  Eisenbahiieii 
and  Dampfscin ffahrt  eutliält  io  deu  folgenden  Numniern  die 
nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Ge- 
setze, Erlasse  u.  s.  w. 

JahrganH  1888.  (tfo.  ltO^  KonseuioiisiirknBde  vom  10.  Oktober  1886 
für  di6  Lokalbabo  Bisenerx-Vordeniberg.    (Nq.  151.)  KoDsessioas* 

Urkunde  vom  22.  NoTember  inas  für  die  Lokalimhii  Ton  Kosteletx 
nach  Czellechowitz.  (So.  152.)  Kundmachung  des  k.  k.  Haiult-l-i- 
uiinistera  vom  22.  Dezember  l-i'^'^,  betr.  die  T^ehernahme  des  Betriebe* 
der  österreicLi'clien  Linie  der  irrsten  nr^^arisch-galizischen  Eiseßbaiin 
durch  den  Staat.  Desgl.  vom  '2A.  Dezeiuljer  ]HöB8  betr.  die  Uebernahme 
des  Betriebes  der  üsterreicbischeu  I^iuie  der  ungarischen  Weatbakn 
durch  den  Staat. 

.lahrgang  IHHiK   (So.  2.)   Etiaia  deä  k.  k.  liandelsministers  vom  20. 
sember  1888  aa  Tmehiedoie  LolulbahDeii,  betr.  die  Annaboie  da 
gemeinumen  Theilea  I  zu  den  Glltertarifen  der  Satenwiehiteheft  vU 
nngariechen  Eleenbahneo.  Desgl.  ▼om  6.  Dexember  an  «iaiinttitlie 

österreichischen  Eisenb^lmin,  betr*  die  Abänderung  des  Punktes  36( 
der  ^Vorschrift  für  den  Militilrtransport  auf  Eisenbahnen"  über  «lie 
ßetordernnj?  von  Militiinimnition.  iNo.  8.)  Erlafs  der  k.  k.  General- 
inspektion der  üsterreii  hisi  lieii  Kistnbahneu  vom  I)e/.eniber  l^f^ 
betr.  die  rechtzeitige  Entlcrnuiii:  der  HandsiguaUcheibeii  au?  im 
Geleise.  *Nu.  0.)  Erlafs  des  k.  k.  liandelsministers  vom  tj.  Januar  1889 
betr.  Erleicfatemngea  bei  Bef^rdemiig  von  Arbeitern,  v^o.  13.^  Oeiets 
vom  14.  Jaaaer  1689,  betr.  die  Vermdtnmg  des  Ffthrpurkes  der  StasU* 
bahnen.  (Xo.  14.)  Konseasionsorkunde  Toni  10.  Dexember  18B6  fir 
die  Lokalbahn  von  Station  Lemberg-Kleparov  nach  Lemberg.  (No.  16.) 
Erlafs  des  k.  k.  HandeUministerg  Tom  2().  .Tanuar  1889,  betr.  die  Ein- 
stellung von  Leih-  oder  Privatwagen  in  den  Fahrpark  der  öster- 
reichischen Ei.'^enlialmen.  ^No.  18)  Verordnun«;  des  k.  k.  Handels- 
miuiätträ  vum  23.  .Januar  lss;i,  betr.  das  Keltuugswe.-sen  bei  Eisea- 
baliuen.  (Nu.  21.;  Desgl.  vom  ü.  Februar  1889,  betr.  die  Avisirung 
der  Ten  HilittlrbehOrden  zum  Transporte  abergebenen  feuergefihrliebca 
nnd  eiplodirbaren  Güter. 


Frankreich.  (t(;setz  vom  28.  Dezember  1888  betr.  Abiiiulerungen  der 
Artikel  22  bis  27  (bs  Gesetze.s  vom  13.  März  1875  über  tla» 
ötebende  Heer  uud  die  Landwehr. 

Veröffentlicht  im  Journal  officiel  vom  30.  Dezember  1888  S.  5008. 

Der  Inhalt  des  Gesetzes  entspricht,  his  nnf  drei  unwesentliche  Zusätze  in 
Art.  26  und  Art.  dem  im  Archiv  i8Pr)  S.  i89  u.  ito  in  üebersetznng  abgedruckten 
Entwurf  eines  Gesetaes  betr.  den  Dienst  der  Eiseabahnen  im  Kriege. 
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Italien.   Königlicher  Erlafs  vom  29.  November  1888.  bot  reifend  den 

Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Snhiaeo  nach  Mandela. 

'  YerQff.  im  Hob.  d  str.  ferr.  t.  19.  JaDuar  iftdd» 

Die  XoavMsioA  fftr  dem  Bra  md  Betrieb  einer  normalBpnrigen  EiBenbehn  von 
Siliiaeo  nach  der  Station  Mandela  der  Eisenbahn  Rom— Solmona  wird  einer  m 
diesem  Zweeke  gebildeten  PriTatgetellsehaft  ertheilt.  Der  Staat  gewlhrt  dieser 
Eisenbahn  vom  Tage  der  BetriebserSfhvng  ab.  anf  die  Daner  von  70  Jahren,  eine 
jährliche  Unterstützang  von  3000  Lire  für  das  Kilometer  Bahn,  soweit  dieselbe 
eigenen  Bahnkörper  hat.  Die  Fertigstellung  der  Bahn  soll  binnen  8  Jahren  erfolgen. 


Köni elidier  Erlafs  vom  ö.  Oktober  18H8,  lietreffeud  den  Bau  einer 
(lirrkten  Eisenbahnlinie  v(m  Rom  nach  .Scgn'. 

Königlicher  Frhifs  von  demselben  Tage,  betreifend  den  Ausbau 
eines  Theüe«  der  Linie  Gaeta — Sparanise  zu  einer  Eisenbahn 
erster  Kategorie. 

VerttlE.  im  Qioraale  del  geaio  eiriie.  Deiemberheft  188&  S.  498  ff. 

Durch  das  Oesets  vom  SO.  Juli  1^  Uber  die  Eisenbahnnenbauten  ist  die  in 
Italien  riel  erörterte  Frage  der  Herstellung  einer  direkten  Verbindung  «wischen 
Born  und  Neapel  (Direttissima  Roma — Napoli)  dadurch  znin  Abachlnfs  <::ebrac1it 
worden,  dafs  in  demselben  der  Bau  nener  Balinen  von  Rom  nach  der  an  der  jetzigen 
Linie  Rom— Neapel  ^eletj:enen  Station  Se<rni,  ferrifr  von  Rom  Olier  Terrncina  nach 
Formia  nnd  von  Miiitnrnu  ua<  li  Neapel  uiitl  tlie  l'iiuuuleiuug  eines  Theiles  (Formia— 
Mintnrno)  der  Lini«-  (iacta — ^parivnise  zu  einer  Hahn  erster  Katesjforie  cfenehmigt 
■wurde  ^.vergl.  Archiv  If-öB.  S.  91).  I>urch  die  vorbezeichneten  Erlasse  wird  nunmehr 
die  AusfUlirung  eines  Theiles  der  Torbezeiclmeten  Bestimmungen  angeordnet.  Der 
Bau  der  47  km  langen  Linie  Rom<->SegniT  welcher  der  das  Mittelmeemeta  be- 
treibenden  Gesellschalt  ftbeitragen  wird,  soll  binnen  8  Jahren  nach  regierungs- 
seitiger Feststellung  des  Entwurfs  fertiggestellt  werden.  Die  fUr  den  Oberbau 
erforderlichen  Schienen  werden  der  Gesellschaft  nebst  dem  zugehörigen  Kleineisen- 
zeug vom  Staate  uuentc^eltHrh  (Iberwiesen.  Ferner  erhält  die  (Test  llschaft  für  die 
Her-'tellnnij  der  Bahn  den  1'«  tnm;  von  J-J  Millionen  Lire,  weicher  in  5  gleichen 
Raten  in  der  Zeit  von  l^s!)  Ijjs  ls<»;{  zu  zahlen  ift. 

Der  Ausbau  des  iu  die  direkte  KU.iteulinie  von  Rmi  nach  Neapel  fallenden 
Theiles  der  Bahn  Oaeta— Sparaaise  cu  einer  Bahn  erster  Kategorie  wird  ebenCslls 
der  das  Hittelmeenets  betreibenden  Oesellscbaft  Übertragen.  Fttr  diesen  Ausbau 
erhilt  die  Oes^lsckaft  vom  Staate  einen  Zuschufs  von  8876000  Lire,  welcher  in 
8  gleichen  Jahresraten  in  der  Zeit  Ton  1^  bis  1882  >u  sahlen  ist. 


Kolisland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  22.  September  1888,  betreifend  die 
Maisnahmen  zur  Beschieumgiuig  der  Kohlenabfohr  im  Donetzgebiet 
y^ff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Verkehrsanst.  t.  16.  Denember  1889. 
Yergl.  flb^  den  Inlialt  dieses  Eriasses  die  Notix  S.!no  dieses  Heltes. 
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£«chtepr«chaog  und  Gesetsgebmig. 


Ye !  1(1 1)  Ulis:  vom  5.  Oktober  188B,  betrett'end  das  Tabakraucheu  auf 
Eisenbahnen. 

TerKff.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrauist.  Tom  1.  Des«inber  1889. 

In  den  bestehenden  Beatimmnngen  Aber  des  Tabihkranehen  (vergl.  Arcbir  18^, 
S,  313)  sind  ilicjenigen  Häiime  bezeichnet,  in  welchen  du  Beudien  untersagt  ift 
Durch  die  vorliegende  Verordnung  werden  die  Regieriing-sinspektorcn  ermächtijff. 

anf  Ansuchen  der  Verwalrniii!  einer  ihnen  nnter^ti-llteu  Bahn  im  Einverständnifs  mit 
dem  Vorsteher  der  ('endarmerii^polizeivcrwaltung  das  Verbot  de»  Tabakraucheu 
auch  auf  weitere  Häumef  auszudehnen. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  11.  (23.)  November  1888,   betr.  dif 
Gfiterbefdrdenmg  auf  den  südlichen  EisenbahneD. 

YerOffentlicht  im  Verordnungsblette  des  Ministeriums  der  Verfcehn- 
anstelten  Tom  34.  NoTember  ^6.  Desember) 

Naebdem  Se.  Mejestftt  als  nothwendig  «rkennt  hnt,  unTersflglieh  enfserer<et^ 
lidie  Mnfsnahmen  sa  treffen,  nm  die  anfsergewöhnlichen  Hindernisse  an  beseitige!. 

unter  welchen  die  Güterbeförderung  auf  den  Eisenbahnen  im  Süden  Rufslands  leidet, 
wird  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  beauftragt,  für  diesen  Zweck  einen  besonderen 
Beamten  an  Ort  und  titelle  abauordnen  nnd  mit  der  erforderlichen  Volhnacht 
auszustatten. 

Kaiserlicher  Erlafs  vf>m  18»  November  1888,   betreffend  Ver- 
günstigungen für  Militärpersonen  bei  Benutzung  der  Eisenbahnea. 
VerOff.  in  d.  Zeitsehr.  d.  Min.  d.  Yerkehrsanst.     6*  Jannar  1889. 
Die  den  aktiven  Offizieren  des  Landheeres  nnd  der  Marine  dnrcb  Erlafs  voiu 
26.  April  1885  (vergl.  Archiv  1^85,  S.  694)  gewährte  Vergünstigung,  bei  Reisen  in 
eigenen  Angelegenheiten  auf  Stnats-  und  Privatbahnen  gegen  Zahlung  dt«  Fahr- 
preises für  die  dritte  Wae^pnkla**se  die  zweit«'  benutzen  r.n  dürfen,  wird  auf  die 
Aerzte  des  Laudht^eret«  und  der  Mariju'  ausgedthul.   Zuijleiih  wird  be.-inn!ii?.  «laf^ 
die  Benutzung  der  ersten  Klasse  Üftizieren  wie  Aerzten  nur  gegen  Zaiiiuug  de? 
vollen  Fahrpreises  zustehen  soll. 


Verordnung  vrmi  2K  November  1888,  betreffend  üien.^tanweisung 

für  Soldaten,  welche  zum  Bremserdienst  herangezogen  werden. 

Verdff.  in  d.  Zeitsehr.  d.  Min.  d.  Yerkehrsanst.  t.  I.  DMember  1889< 

Im  Falle  einer  Mobilmaehnng  des  Heeres  oder  bei  Tersachaweisen  Maswn- 
tmosporten  bei  Manövern  sollen  Mannschaften  als  Bremser  verwendet  werden,  weaa 

es  an  Znirpersmial  maof^elt.  Vor  Antritt  des  Brem8erdi«'ii>t.  s  «oll  ihnen  eine  von 
Generalstabe  der  Armee  irenehmicrtr  bei  der  vorliegenden  \'erordnnng  abgedruckte) 
Dienstanweisung  ttbergeben  uud  ihr  Inhalt  erlftntert  werden. 
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Besprechungen. 

Heili,  F.,  Dr.  Advokat,  Professor  an  der  Universität  Zfirieb.  Die  inter- 
nati on alen  ün i oneii.  üeber  das  Recht  der  Weltverkehrsanstalten 
und  des  geistigen  fiigenthnms.  Leipzig  1889.  Dancker  &  Hamblot 
80  Seiten. 

Diese  geistvolle,  anregende  Abhandlune  ist  aus  einem  am  5.  Januar  1889 
in  der  juristischen  Gesellschaft  zu  Berlin  jri*lialti»nenVortraj^e  hervor^a^i^angen. 
Der  Verfasser  lEfiebt  einen  Rückblick  üIht  das,  was  in  den  beiden  letzten 
Jahrzehnten  auf  dem  Gebiete  der  internationalen  Gesetzgebung  «:flei8tet 
imd  vorbereitet  ist  (internationaler  Telegraphenvertrng,  Weltpostvertrag, 
Bemer  Entwurf  des  internationalen  Eisenbahnfrachtrechts,  internationaler 
Vertrag  znm  Schutze  des  gewerblichen  £igentlmms,  internationaler  Verband 
zum  Schutze  von  Werken  der  Literatur  und  Kunst),  legt  den  juristischen 
lohalt  dieser  Vertrftge  in  grossen  Zt^n  dar,  und  macht  dann  seine  Vor- 
üchiftge,  auf  welche  Weise  und  durch  welche  Mittel  das  internationale 
Recht  gefördert  und  gepflegt  werden  kann.  £r  vennifst  eine  solche  Pflege 
bei  der  grofsen  Mehrzahl  der  berufenen  Vertreter  der  deutschen  Wissen- 
schaft Einzelne  deutsche  Hochschulen  verhalten  sich  z.  B.  dem  internationalen 
nicht  nur,  sondern  z.  Th.  auch  dem  heimischen  Verkehrsrecht  gegenflher 
laa  oder  gar  ablehnend,  die  Literatur  weist  nur  vereinzelte  und  spärliche 
Leistungen  auf  (lirsom  Gebiete  auf.  Von  dem  rmtange  und  der  Bedeutung 
des  Gebietes  einen  annähernden  Begriflf  zu  uja<;lien,  dazu  ist  dieser  Vortrag 
allerdings  ganz  besonders  geeignet. 

Der  Bemer  Frachtrechtsentwurf  wird  von  Meili.  als  ein  erstes  inter- 
oationales  Rechtsbuch,  hoch  geschätzt;  auch  hebt  der  Verfasser  mit  grofser 
Anerkennung  das  erfolgreiche  Bestreben  des  preufsischen  Ministers  der 
Offeatlichen  Arbeiten  hervor,  durch  die  von  ihm  angeregten  Vorlesungen 
der  Pflege  des  Eisenbahnrechts  wenigstens  an  einigen  preufsischen  Univer- 
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sitattMi  t'iiu»  HoinistfittP  /ii  scliiilieii.  WeiintfUnrli  tlie  Ahhandluiis:  »'rlieblicb 
uieiir  ui(*l)t  —  insbesüiKirrr  auch  in  den  zaiilreiclieu  Quellt'iiuacliwrist'ii  — 
ul.s  ein  t  iiKtündiger  Vortrag  zu  bitten  vermag,  so  hat  es  der  Veita^sor 
Yortrefflieli  verstanden,  seinen  Ausführungen  auch  in  dieser  erweiterteu 
Form  die  unmittelbar  packende  Frische  und  Lebendigkeit  der  müiidlicbeD 
Rede  zu  bewahren.  Es  ist  mit  besonderem  Danke  zu  begrüfsen,  dafs  der 
Vortrag  durch  Drucklegung  weiteren  Kreisen,  als  den  damaligen  dankbaren 
Zuiiorem  des  Verfassers,  zugänglich  gemacht  ist  r.  ä.  L, 


Kupkat  P.  F.,  Ingenieur.    Die  Kisen bahnen  Oesterreich-Lugarn;» 
1822—1867.   Leipzig  1888.   Duncker  &  Uumblot. 

Eine  Geschichte  der  Österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  von  ihren 
ersten  AnUmgien,  d.  h.  von  dem  Jahre  ab,  in  welchem  der  Ritter  Ton 
Gerstner  im  Wiener  Prater  die  Probestrecke  einer  natfirlieh  nicht  mit 
Danipivvagen  befahrenen  U0I2-  und  Eisenbahn  anlegte,  bis  zum  Jahre 
1867,  der  staatsrechtlichen  Auseinandersetzung  zwischen  Oesterreich  imd 
Ungarn,  bietet  das  Yorliegende  Buch.  Diese  Geschichte  wird  erzfthlt  in 
zeitlicher  Aneinanderreihung  der  Kroiarnisse,  von  jeder  einzelnen  Fisenbafan 
thunlirhst  eintrehend  die  Zeit  bis  /.lu  iConzession  und  die  Baugeschichte. 
hie  und  da  die  weitere  Entwicklung.  Dazwischen  werden  wi(  litiir<Mv  MaiV 
nahfnen  der  liCLcierunir.  liedeutsaniere  Verordnungen  auf  dem  Li.m  ül-ahii- 
gebiete.  einzelne  Zweige  des  Eisenbahnwesens  (z.  B.  die  Frage  der  Loivt»- 
motivheizung,  die  Eisenbaluitelegraphie.  die  strategische  Bedeutung  d^r 
Eisenbahnen  8.  lö(i — 16y,  die  Entwicklung  der  Eisenbahutarite  8.  32»>— 
im  Zusammenhange  dargesteilt.  Das  ganze  Buch  enthält  aber  nur  drei 
eigentliche  Abschnitte,  eine  Einleitung  S.  1—10,  ein  Kapitel:  „H0I2- 
und  Eisenbahnen'*  (S.  11—27).  und  das  Kapitel  ,^isenbahnen"  (8.  27  bis 
Schlufs.)  in  dem  letzten  geht  die  Erzählung  ununterbrochen  fort  Wo 
von  einer  Bahn,  einem  sonstigen  Gegenstände  zum  andern  fibeigogangen 
wird,  ist  dies  hie  und  da  im  Texte  oder  in  einer  Ueberschrift  durch  fetten 
Bruck  bezeichnet. 

Gegen  diese  Annrdnnng  des  8toftes  kann  ich  einige  Einwendungen 
ni<dit  unterdrüeken.  Wer  die  Geseliiphte  eines  Zeitiauines  von  über 
30  Jalireii  liest,  hat  das  Bedürtuirs,  v»)n  Zeit  zu  Zeit  Halt  zu  machen, 
eine  Pause  eiutrelen  zu  Inssen.  In  einem  wissenschaftlichen  Buche  kann 
man  nicht  leicht  355  Seiten  hiiiti  it^nauder  weii  lesen  und  iu  sich  aut- 
uehmen.  —  Sodann  aber  —  und  dies  scheint  mir  noch  wichtiger  —  bleibt 
eine  solche  Darstellung  nothgedrungen  zu  sehr  an  dem  AeuTserHche» 
haften,  sie  verhindert  auch  den  Verfasser,  sich  iu  seinen  Stoff  so  zu  ver« 
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tiefen,  dafs  aus  der  Darstellung  der  iiuiere  Zu8ainmonlnii)£C  der  Kr- 
eignisse  klar  ersichtlich  wird.  leb  hätte  daher  entschieden  vorgezogen, 
wenn  dai<i  Buch  so  eingetheilt  wäre,  dafi^  die  Absclinitte.  die  In  der 
Geschichte  <l«'s  östeneichiscben  Eieeubahnwesens  besonders  deutlich  hervor- 
treten, sofort  in  die  Augen  fisJlen.  Es  wären  diese  etwa  folgende: 
L  Die  Anfilnge  des  Eisenbahnwesens  bis'ziun  Beginn  der  vierziger 
Jahre.  2.  Die  erste  Staatsbahnepoehe  bis  1866.  3.  Die  Zeit  der  Ent^ 
staatlichnng  und  der  Zinsgarantien  1865  bb  zum  Gesetz  vom  14.  De- 
zember 1877.  4.  Die  zweite  Staatsbahnepoehe  von  1878  bis  zur  Gegen^ 
wart.  —  In  diesen  Hauptabschnitten  vrflrden  sieh  wiederum  ganz  natürlich 
Unterabschnitte  finden,  z.  B.  in  dem  dritten:  die  Zeit  um  1867,  die  Trennung 
von  Cis-  und  Transleithanien.  Hätte  der  Verfasser  versucht,  seinen  reichen 
Stoff  unter  solchen  Gesichtspunkten  einzutheilen ,  so  würde  er  auch 
»ichwerlich  gerade  mit  dem  Jahre  Wü  uoschlossen  haben,  denn  die 
Eisenhalingeschichtc  vmi  Ocstcnci«  Ii  und  Ungani  liefs  sich  auch  für  die 
nicht  sehr  ereiernifsreii  lion  .lalin*  18<)7  — 1876  rcclii  triit  eine  nel>eü  der 
andeni  darstellen  und  das  Jalir  1877  hildete  den  natürlichen  Endpunkt 
'les  Werken,  da  au<-h  in  Ungarn  von  einem  nachdrücklichen  Uebercrani?  zur 
8taatsbahnpolitik  erst  1876  die  Rede  sein  kann.  Andererseits  wäre  die 
Geschichte  der  lombardisch-venetianii^chen  Eisenbahnen  (8,  79  ff.,  8.  135  (f., 
i217  (f.  und  8.  230  fF.)  wohl  besser  ans  der  Geschichte  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  wejr^chlieben,  da  jene  Bahnen  seit  langen  Jahren 
einen  ßestandtheil  des  italienischen  Eisenbahnnetzes  bilden.  £s  hätte 
genflgt,  sie  in  einer  Vorgeschichte  der  Sfldbahn  Icurz  zu  erw&hneu.  Der 
snf  quellenmiüsiger  Grandlage  beruhende  Aufsatz  fiber  die  Geschichte  der 
oberitalienischen  Eisenbahn  von  Dr.  Piecli  (Archiv  18^,  S.  135  01)  scheint 
—  beil&ufig  —  nicht  benutzt  zu  sein.  Genauere  Quellenangalieu  vermifst 
man  fiberhanpt  (mit  der  einzigen  Ausnahme  S.  37  Anmerk.)  in  dem  Buche. 

Doch  damit  genug  der  Ausstellungen,  die  sich  wesentlich  auf  den 
Anfban  des  Werkes  beziehen.  Aus  der  Vorrede  gewinnt  man  den  Eindruck,  dafs 
der  Verfasser  selbst  mit  dem  Ergebnifs  dieser  seiner  lleifsigen  und  mühe- 
vollen Studien  nicht  recht  zufrieden  ist.  ikgnügt  er  sich  doch,  wenn  seine 
Ausführungen  einem  „Nachfolgenden  als  sorgfältig  /iisaininengetragene 
Bau.steine  dienen.''  Das  werden  sie  liewils  thun.  Aber  an  eine  (yeschiebts- 
darstellung  macht  man  eben  In»  bore  Ansprüche,  sie  soll  nicht  eine  l)I<»r>e 
Matenaliensammluiii:  sein.  Dem  Verfa.sser  mit  seiner,  wenn  auch  niebt 
au>s(  liliel'ölich.  so  doch  vorzugsweise  bauteclmischen  Vorbildung  würde  die 
pragmatische  Geschichte  eines  Verkehrsmittels  von  der  neb»*n  ihrer  tech- 
nischen doch  aueb  überaus  hohen  wirthschaftlichen  und  politischen  Be- 
deutung der  Eisenbahnen  allerdings  wohl  ganz  be.ioudere  Schwierigkeiten 
bereitet  haben. 
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Auch  in  der  uun  einmal  gewählten  Gestalt  eiitliält  ^ein  Buch  viel  de.s 
Interesaanten  und  Lehrreichen.  80  schon  der  Anfang,  die  ersten  6e- 
(strebungen  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  in  Oesterreich  and 
Ungarn,  wobei  es  vielleicht  zur  Belebung:  der  Darstellung  beigetragen 
hätte,  wenn  der  Verfasser  mehr  über  die  Pioniere  des  österreichischeo 
Eisenbahnwesens,  die  Persönlichkeiten  und  dieLebensschieksale  von  Mftnnemf 
wie  Gerstner,  Riepl,  Ghega,  am  nar  dieses  Dreigestim  zn  nennen, 
erzfthlt  hätte.  Auf  der  Eaiser-Ferdinands-Nordbahii  ist  schon  am  1. 
Angast  1814,  mnthmaTsMch  zuerst  von  allen  deutschen  Eisenbahnen,  ein 
Personen  na  cht  verkehr  eingeführt.  (S.  42),  in  Oesterreich  ist,  wenn  Dicht 
der  erste,  so  doch  einer  der  ersten  Tunnel  km  auf  der  Strecke 
HOdling'Baden  S.  66)  gebaut,  die  erste  gröfsere  Eisenbahnweztstttte 
in  Deutschland,  welche  alle  Arten  von  Betriebsmitteln  herstellte,  schon 
Alllang  der  vierziger  Jahre  errichtet:  vor  allem  aber  ist  Oesterrciili  das 
erste  Lan  i  in  wolfliein  eine  grüfsere  und  schwierigere  Gebirgsbahn,  die 
berühmte  beinmeriiAg-Bahn,  angelegt  worden  ist,  deren  Entstelmngs- 
iind  Baugeschichte  8.  104— IBO  ausführlich  dargestellt  wird.  Von  be^on- 
derem  Interesse  sind  in  dieser  (Teschichte  wiedenim  die  Versuche  nnd 
BemühuugeD,  zu  einer  leistungsfähigen  Lokomotive  für  Gebirgsbahnen  za 
gelangen. 

Sehr  verdienstlich  ist  es,  dafs  der  Verfasser  so  werthvolle  Urkunden, 
wie  die  Artikel  aus  der  Wiener  Zeitung  vom  22.  Dezember  1841  und 
vom  20.  November  1846  ftber  die  Nothwendigkeit  des  Baues  von  Staats- 
bahnen  und  die  Gründung  einer  Kreditkasse  behufs  Ankaufs  von  Eisenbahn- 
aktien  —  wobei  die  Nachtheile  des  Privatbahnsystems  mit  treffenden 
Worten  dargelegt  werden  —  durch  Wiederabdruck  (S.  85  IT.  und  S.  97  ü) 
der  Vergessenheit  entrissen  hat  Wen  erinnern  diese  von  glftnzeDdem 
Erfolge  gekrönten  Mafsnahmen  (vergl.  auch  S*  134  IT.,  139,  161  ff.)  nicht  an 
den  leider  nicht  zur  Ausführung  gekommenen  preufsischen  Yerstaatlichunge- 
versuch  aus  dem  Jahre  1848?  (vergl.  Archiv  1880,  S.  141  ff.)  Weniger 
erfahren  wir  über  die  innere  Geschichte  der  Entstaatlichungspolitik, 
über  deren  eigentlichen  Aulal's  der  Verfa>s8er  nur  kurzp  Andeutungen 
(U.  n.  S.  167,  176.  184,  VM)  inebt.  Vielleielit  läfst  sich  «Ii-  >r  (beschichte 
niclit  si-lireihen  ohne  Einsicht  iu  die  Archive,  welche  nach  einer  Benierkiuig 
der  Vorrede  noeli  nicht  zuganglich  sind.  Dafs  dir  um  Privatbahnpolitik 
ebenso  wie  die  iNtlitik  einer  Unterstiitznns:  der  Buhnen  durt  h  GewShruM 
von  Zinsbürgschaften  ein  vollkommener  Mifserfolg  war,  erfaliren  wir 
verschiedenen  iStellen  des  Buches.  Ein  sehr  beherzigenswert  her  Beitras 
zur  Charakteristik  (h's  Privatbahnsystems  ist  die  Geschichte  der  öster^ 
reichiscben  Staatseisenbahngesellschaft  (S.  VM  ff.  man  lese  dort  insbe- 
sondere die  Mittheiluugen  5ber  die  geheimnifsvoilen  Vorgfinge  bei  Abschhifs 
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des  VerkaufsTertrages)  und  fiber  die  Jahre  langen  Kämpfe  dieser  GeBell- 
sehaft  mit  der  Eaifler-Ferdinands-Nordbahn.  (S.  201  ff.) 

Diese  wenigen  Einzelnheiten  m5gen  genügen,  nm  za  beweisen,  dafs 
<bs  Bach  reichhaltiges  Material  zar  Eenntnifs  der  Geschichte  des  EiSen- 
liahnwesens  nnsers  grofsen  Nachbarstaates  enthalt,  für  dessen  Sammlnng 
und  Sehtong  man  dem  Verfasser  nur  dankbar  sein  kann.       o.  d.  L. 

Schroeter,  G.  Die  Schale  des  Eisenbahn dienstes.  Ein  Hand- 
buch für  die  Prüfung  zum  Stationsassistenten,  Stationsvorsteher, 
Gfiterexpedienten,  Telegraphisten,  sowie  für  das  Zugbegleitungs- 
personal.  Auf  Grund  der  ministerieUeo  Vorschriften  fiber  die  Aus** 
büdung  und  Prüfung  der  Stations-  und  Expeditionsbeamten  der 
Staatseisenbahnen  und  der  vom  Staate  verwalteten  Privatbahnen, 
in  Fragen  und  Antworten  nach  amtlichem  Materiale,  sowie  unter 
Mitwirkung  iiielirerer  höherer  Eiseiibahiilx'amten  zusammengestellt. 
Vierte  umgearbeitete  und  sehr  vmiiehrte  Aullage.  Aachen. 
J.  A.  Mayer,  Kgl.  Hofbuchhandlung.  1888. 

Mü  Hilfsmittel  bei  der  Prüfung,  welche  die  Beamten  der  Eisenbahn- 
verwaltung vor  der  üeberiuihrae  selbständiger  Verrichtungen,  namentlich 
in  dem  verantwortungs-  und  gefahrvollen  Betriebsdienste,  abzulegen  haben* 
erscheinen  von  Zeit  zu  Zeit  Druckschriften,  welche  theils  sich  lediglich  als 
Auszüge  aus  den  allgemein  bekannten  Dienstanweisungen  u.  s.  w.  dar^ 
stellen,  daher  ohne  Werth  und  viellach  geradezu  schädlich  sind,  theils  aber 
sich  nicht  lediglich  auf  die  Wiedergabe  der  geltenden  Vorschriften  be- 
schiünken,  sondern  durch  volksthttmliche  Bearbeitung  des  Stoffes  und  durch 
sachliche  Eriftuterungen  das  VerstSndnifs  der  Vorschriften  und  ihre  An- 
wendung zu  erieichtem  bestrebt  sind.  Bücher  dieser  letzteren  Art,  welche 
zn  einer  grfindlicheii  Vorl>ereitung  anregen  und  behilflich  sind,  können 
namentlich  für  Betriebsbeamte  willkomraen  geheifsen  werden. 

Zu  den  Schriften  dieser  besseren  Gattung  darf  das  vorliegende  Buch 
,die  Schule  des  Eisenbahndieustes'*  („Eisenbahnbetriebsdienstes"?)  ge- 
rechnet werden.  Das  Buch  genügt  /war  nicht  allen  Anforderungen  und 
kann  als  ein  völlig  ausreichendes  Hilfsmittel  für  die  Vckrlx  i-cituDcr  2u  den 
Prüfungen  noch  nicht  angesehen  werden.  Es  wird  jedoch  bei  der  Wieder- 
holung und  Einprftgung  der  ans  den  Dienstanweisungen  u.  s.  w.  erlernten 
Bestimmungen  Ar  einige  Dienstzweige,  namentlich  ftlr  den  Telegraphen- 
«iienst,  auch  im  Vorbereitungsdienste  selbst  nutzbringend  verwendet  werden 
kOmien.  Dasselbe  behandelt  im  Grofsen  und  Ganzen  alle  allgemeinen  Vor- 
schriften, welche  für  den  Eisenbahn-Stations-,  Expeditions-,  Telegraphen- 
uod  Zugbegleitungsdienst  gelten  und  für  die  in  diesen  Dienstzweigen  ab- 
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zulegenden  Prfifnngen  in  Betracht  kommen.  Vermifst  wird  gewife  von  den 
Anw&rtern  der  emseinen  Dienstzweige  ein  Wegweiser,  welche  Theile  du 
Boches  Mr  sie  von  besonderem  WerÜie,  and  welche  weniger  wichtig  sind 
oder  ganz  nnberteksichtigt  gelassen  werden  IcOnnen. 

Nicht  recht  gelungen  und  nicht  frei  von  Ungenauigkeiten  und  Unrichtig' 
keilen  erscheint  die  kurze  Darstellung  der  Organisation  der  Staatseisen- 
bahn  Verwaltung  (S.  10  bis  28).    Der  Verfasser  ist  offenbar  auf  diesem 
Gobicto  wenig  bewandert,  und  es  würde  su  li  ddhvi  i  !ii[jitihlcii  haben,  diesen 
Abschnitt  unter  Beihilfe  eines  tüchtigen  Verwaltungsbeamten  zu  bearbeiten. 
Die  Behandlung  der  cremeinsamen  Bestimmnnsren.  welche  i*Mlem  Beamten 
bekannt  und  überdies  sehr  einfach  und  verständlich  sind,  dürfte  entbehrlich 
sein.    Recht  ausführlich  und  mit  Sachkenntnifs  ist  das  Telegraphenweseu  \ 
dargestellt.   Auch  auf  die  übrigen  Theiie  des  Buches  ist  Fleifs  und  Sor?-  ' 
falt  verwendet.    An  manchen  Stellen  werden  jedoch  Erläuterangeo  uod  I 
Beispiele  vermifst,  welche  nicht  allein  das  Verstftndnifs  erleichtem,  sondern  | 
anrh  zu  geistiger  Mitarbeit  anregen  und  das  Auswendiglernen  verhinderiL  j 
Mehrfache  ans  neuerer  Zeit  herrührende  Vorschriften,  z.  B.  die  neuen  Aiu-  | 
ffihmngsvorschriiten  zu  den  Zoll-  und  Steuergesetzen  und  zum  Gesetze  ülier  i 
die  Statistik  des  Waarenverkebrs,  konnten  noch  nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  Sprache  darf  mit  Rücksicht  darauf;  dafs  es  sich  um  Betriebsbesmte 
handelt,  denen  vor  Allem  ein  praktisches  Hilfebuch  geboten  werden  soD, 
nachsichtiger  beurthellt  werden.  Doch  wird  empfohlen,  für  den  Fall  dner 
Nenanflage  auf  die  Beseitigung  besonders  tmgdenker  und  unklarer  Aus- 
drücke und  Fonnmängel  zu  achten  und  vor  Allem  darauf  Wertii  m 
legen,  dafs  die  bebandelten  und  lienutzten  amtlichen  Voi'schriften  stet*  in 
Keuauer  Uebcreiustimmung  mit  den  amtlichen  Bezeichnungen  aiä:  „Dieu.^t- 
anweisungen",  „Dienstordnungen**,  „Prüfungsordnungen"  u.  s.  w.  unter  i 
Uinzufüunng  des  Tages,  an  welchem  sie  erlassen  oder  in  Kraft  ge- 
treten 5>ind,  angeführt  werden.  Auch  der  Gebr:iuch  nniK>tliiger  Frenidwftrttr 
wird  insbesondere  da  zu  vermeiden  sein,  wo  in  den  Dienstvorschriften 
deutsche  Bezeichnungea  gewählt  sind.  H . .  f. 

Statistik  der  Giiterbewegun/?  auf  deutschen  Eisenbabnen  für 
das  Jahr  1887  in  graphischer  Darstellung  der  Beförderung  einiger 
Frachtartikel  in  den  Verkehrsbezirken.  Bearbeitet  im  Auftrage 
des  preufsischen  Ministers  der  öffentl.  Arbeiten  von  der  kgl  EiseD- 
bahndirektion  zu  Erfurt  Leipzig.  Kommissionsverlag  von 
F.  A.  Brockhaus  1889.  Preis  für  das  ganze  Werk  10  uz,  für  die 
Einzelkarte  2  ur. 
Der  dritte  Jahrgang  dieser  vortrefflichen,  nicht  nur  ffir  den  Ei««a- 

bahniachmann,  sondern  insbesondere  auch  für  den  Statistiker,  den  Yolka^ 
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wirth,  den  Kanfinann  ungemein  lehrreidieii  und  uaizbriiigendeii  Darstellung 
bearbeitet  für  das  Jahr  1887  denselbeii  Stoff,  welcher  in  dem  zweiten 
Jaiugang  fitr  das  Jahr  1686  enthalten  iat  £r  bringt  also  sieben  Karten, 
auf  welchen  die  Beforderang  von  BrannlcohleQ;  Steinkohlen;  Weizen  and 
Speh;  Roggen;  Mehl,  Mfihlenfabrikaten  tmd  Eleie;  Roheisen  aller  Art. 
Faconeisen  aller  Art  in  der  bisher  üblichen  Art  und  Weise  eingetragen 
ist  Die  Grandsätze,  nach  welchen  diese  Arbeit  angefertigt  wird,  sind  in 
den  BesprechuDgen  der  beiden  ersten  Jahrgänge  (Archiv  1887  S.  874  (F., 
1888  S.  426  ff.)  ausführlich  erörtert  worden.  Der  neue  Jahrgang  hat  die 
weitere  Vcrberiserung.  duls  diejenigen  Orte,  welche  besonders  grofse  Menjx<Mi 
der  dargestellten  Guter  versandt  oder  empfangen  Imbeu^  roth  oder  schwarz 
unterstrichen,  aUo  sofort  leicht  kennt licli  sind. 

Es  ist  lebhaft  zn  wünschen,  (lafs  dus  aucli  sehr  gut  ausgestattet <* 
Werk  immer  weitere  Verbreitung  auch  uufi^rtialh  der  Kreise  der  Eisen- 
bahnen finden  möge. 

BisenMiiksleiider  für  Oesterreieh-Uiivarn  XU.  Jahrgang  1889. 
Wien.  Selbstverhig  der  Heransgeber.  (Kommissionsverlag  bei 
Morits  Perles.  Banemmarkt  IL) 

Wir  hatten  bereits  mehrtadi,  zuletzt  im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeit- 
schrift S.  30U,  Gelegenheit,  unseic  Leser  auf  diesen,  sehr  zwei-kmäfsig  ein- 
gerichteten, handlichen,  fnr  den  täglichen  Gebrauch  alles  nothwendisje  ent- 
haltenden Kalender  aufmerksam  i\\  machen.  Der  neue  Jahrgang  ist  naeh 
den  bei  den  friihereu  erprobten  inti  i)ewälirUin  (»rundsätzen  bearbeitet.  Wir 
/wcifeln  daher  nicht,  dafs  der  Kalender  seine  bisheriircn  Freunde  sieh  er- 
halt, und  wünschen,  dal's  er  recht  viel  neue  Freunde  gewinnt.  Der  Rein- 
ertrag auch  dieses  Jahrgangs  ist  tür  Wohlthütigkeitszwecke  bestimmt. 

Artaria  &  <'ie.   (Wien).  Karten. 

1.  Kisent)alui-  und  Fost  -  Kommuuükatious  -  iuurte  von  Oesterreich- 
Uügani.    (.//  2). 

2.  Die  Oesterreich-Ungarischen  Eisenbahnen  der  Gegenwart  und 
Zukunft.   (.✓/  l,5o). 

Die  durch  Uebersichtlichkeit  und  vortreffliche  Ausführung  in  Farben- 
druck bekannten  beiden  Karten  sind  bei  Artaria  &  Comp,  in  Wien  für  das 
Jahr  1889  erBchienen. 

Der  ersteren  Karte  sind  anf  der  Rfickseite  beigefügt:  Eine  üeber- 
sieht  der  üiternationalen  Eisenbahn -Hanptronten  Hittel-Buropas  mit  An- 
gabe der  Schlafwagenliaien,  sowie  Spezialkärtehen  der  Umgebung  von  Wien, 
von  Budapest  nnd  vom  nördlichen  Böhmen. 

ao* 


BttdiMschaii. 


Die  zweite  Karte  enthält  Spezialkartons  der  Umgebiing  von  Wieii, 
von  Nord-BOhmen  und  von  den  Orientanschlüssen. 

Beide  Karten  bringen  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  des  Nützlichen  uid 
empfehlen  sieh  dnreh  ihre  Vollständigkeit  und  BiUigkeit. 

I 

Von  eiiizeliien  kleinen  Abweichuii^t-n  der  Kaileii  unter  einander,  be- 
/ügli(  Ii  der  Linienführung  und  des  Ötadiums  der  Bauausführung,  können 
wir  liier  absehen.  W.  L 


Wippennann,  Karl,  Dr.  jnr.  Dentsclier  Geschichtskalender  für  1888. 
Sachlich  geordnete  Zusaniineiisteiiung  der  politijscii  wi('liti«i.>teii  Vor- 
gänge im  In-  und  Auslände.  1.  Band.  Januar  bis  Juli.  Leipzig  löbb. 
Friedrich  Wilh.  Grunow.   Preis  6  m. 

Im  vorigen  Jahrgang  (S.  429)  habe  ich  die  Leser  des  Archivs  auf 
dieses  vortreffliche  Hand-  nnd  Nachschlagebnch  gelegentlieh  der  Heratt»- 
gabe  des  dritten  Theiles  (1887)  anfmerksam  gemacht  Die  erste  HlHI» 
des  vierten  Theiles  (1888)  ist  etwas  spfttor  verOffentlicbt,  als  die  früheren 
Jahrgänge,  lediglich  in  Folge  persönlicher  Terhfiltnisse  des  Herausgebd». 
Hoffentlich  erscheinen  die  weiteren  Bünde  wieder  mit  altgewohnter  Pflaktr 
liebkeit.  Zu  dem  nneingeschrftnkten  Lobe  des  Werkes  kann  ich  nichts 
hinzufügen.  Gerade  der  Jahrgang  lö88  erscheint  aber  besonders  geeitmet, 
sein(*  Vorzüge  auch  denen  vor  Augen  zu  führen,  welche  Jas  Buch  iuhü 
nicht  kennen;  finden  sie  doch  hier  alle  die  traurigen  und  freudigen  Ereig- 
ni.sise  ans  dem  ersten  Halbjahr  1888  in  denkbar  übersichtlichster  Form 
mit  liihaltsverzeichnifs  und  alphabetischem  Namen-  und  Sachreüister.  uii'i 
unter  wörtlichem  Abdruck  aller  wichtigeren  Urknnden,  in  einem  handlicheu. 
geschmackvoll  ausgestatteten  Bande  vereinigt,  z.  B.  sämmtliche  Erlasse, 
Ansprachen,  Reden  gelegentlich  des  Regierungsantritts  der  ELaiser  Fried  rieh  iU. 
und  Wilhelm  II.,  die  berühmte  Rede  des  Reichskanzlers  vom  6.  Februar, 
der  Verwaltungsbericht  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  11.  April 
(8.  311)  und  der  Erlals  des  Kaiser  Friedrich  auf  denselben  vom  28^  April 
(S.  218)  nnd  vieles  andere.  Eine  möglichst  weitgehende  Verbreitnng  des 
Werkes  in  allen  Kreisen,  insbesondere  aber  auch  nnter  onseren  zshl- 
rdchen  Behörden  nnd  in  allen  dentechen  parlamentarischen  KOtperschaflsn 
wfirde  höchst  erwünscht  sein.  v.  d.  L 


Digitized  by  Google 


Bfieherschau. 


305 


UEBERSICHT 
der 

neuesten  Hauptwerke  über  Etaentiahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 


Bornback,  C.  Preulsiüolies  Staatsrecht.   l<>eibarg.   I.  Banrl.  M  8,00. 

TM  Citters  en  van  Roosendaal,  Verzameling  van  wetten,  bMlaiten  ens.  betreffende 
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Mendel,  v.   Der  Zwischenhandel,  seine  Bedeutnng-,  seine  Gefahren  für  die  Produktion 
inabesondere  für  die  Landwirthschaft.   Berlin.  M.  0,60. 
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Poor,  H.  y.  Poor's  mannal  of  the  Bailroads  of  tbe  United  States  for  1888.  New-York. 
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ZeitBohiiften. 

Bayerische  Handeläztitung.  München. 

No.  1  bis  8.   Vom  r>.  Januar  bis  23.  Februar  1889. 

(No.  l.'i  Die  wesentlichsten  Grundsätze  (Jes  dentschen  Eisenbahng-ütet- 
tarifsystemä.  Neue  deutsche  Eisenbahnen  im  Jahre  1888.  (No.  6.)  Brutto- 
einnahmen der  bayerischen  Staatdbaiiueu  in  1888.  7  a.  8.)  Deatsdiland» 
Eiiesbahnen  im  Betriebsjahre  1887/88. 

Bayerische  Verkehrübiätter.  München. 

No.  16,  17  und  1*».   November  und  Dezember  l8fH. 

Das  Lokalbahnwesen  im  Orofsherzogthuni  Oldenbur;^.  r)ie  Güteranh&ul'ungt^Q 
im  Zentralbahnbof  Müncheu.  Die  tranzüsisdien  FerienruudreisebiUets.  Die 
AQsMldnnf  der  Anwirter  fllr  den  mittlen  nasebfaieiitechiiiseheii  Dieait 

Balletin  de  la  Commission  internationale  da  Congr^s  des  chemiuti  de  fer. 
Broielles. 

November  1888. 

Transbordement  et  afflnents  de  transports.  Normes  da  mat^riel  roolant  des 
ehenÜBB  de  f&t  seeondaireB.  Centrale  des  Tojageurs  des  chenins  de  fer 
secondures. 

I>eB«Bib«r  1889. 

L'appUeaCion  des  flreins  antomateors  aox  traiDs  l^rs.  Bailway  «ad  teil 
Tratte  Act.  1888.  Cenfdrrace  tenue  k  Monieh  par  la  prtfsidaice  de  la  Coa- 
missioii  interaationale  pour  la  statistiqae  des  chrailns  de  fer. 

BvIletiB  dn  aiiiiiattoe  des  travanx  publica.  Paris. 

Oktober  1888. 

Repertoire  des  däerets  poor  le  S"  trimestre  de  1888.   lUsiiltate  de  Teiploi- 
*    tatiom  des  petits  paqnets  et  des  colis  postaox  tnuisport^s  par  les  cbenia» 

de  fer  fran^ais  1881  ü  1887.  Documents  statistiqncs  concernaat  l'eiploitatioB 
des  cheniins  de  fer  fran^ais  d'int^ret  g^n^ral  pendant  l'ann^e  1884.  Beeettes 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  franrais  d'interct  jafeneral  (l  semestre 
des  ann«"«  1^'^7  »>t  IHh»).  Recettes  de  l'exploitation  des  <  heininx  «I»^  ffr 
al^eriens.  Ktsukats  de  Texploitation  des  cheniins  de  t'er  francais  d  iüt»'-it  j; 
local.  Accident«  sur  le»  cbemiuä  de  ter  irau<,ai6  d  iuteret  geueral  eu  18st». 
Oruide-Bretagiie  et  Irlaade:  StetlstJqaedes  ebemins  de  fer  ponr  rannte  18^« 
B^saltats  g^n^raax  d'ezploitation  en  1887. 

MeTember  1888. 

Repertoire  des  lois  poar  le  inois  de  novembre  1888.  Docaments  statis- 
tiqnes  eoaeemaiit  les  ebemins  de  fer  firan^ais  dUat^r^t  loeal  aa  81  df> 
eembre  1884.  Doenments  statistiqnes  coacentaat  les  chemins  de  fer  algerien» 
aa  81  dt^cembre  1884.  Elements  comparatifs  concernant  les  chemins  de  fer 
firaa^ais  d  interCt  r^^neral  et  d'intdret  local,  et  les  chemins  de  fer  al^eriens 
au  31  d^cembre  löH4.  Hongrie:  Loi  dn  \S  juin  1880  conjpl«'t<«e  par  cell*'  dn 
24  f<5vrier  1RS8  snr  les  chemin«»  de  fer  vir  inaux  ou  d'interet  local.  Allemaifnc: 
Ixesultats  geueraux  d'exploitutiou  des  chemins  de  fer  de  1868  k  1887.  Por- 
tugal :  B^soltats  d^sq^loitation  da  r^eaa  de  la  Gompagnie  royale  des  «Kenias 
de  fer  portagais  (aaaie  1887).  Antriebe:  L'exploitation  des  tramways  en  1886. 
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Graad- Bretagne  et.  IrUude:  Accideuto  surTeuus  dans  1  exploiUtiou  des 
ehemiits  de  far  en  1687.  Lea  projeto  de  neeordemait  des  cheniiai  de  fer  du 
ChiU  et  de  Is  B^bliqne  Aigeatise  4  türm  la  eheiiie  des  Andes.  Le 
d^eloypemeBt  des  ehemins  de  fer  au  BrteiL  ChwiiiiB  de  fer  dteetriqnei  en 
exploitiÄSoii  aa  81  ddcembre  1887  en  Surope  et  en  Am^riqne. 

Desember  1668. 

Repertoire  des  lois  ponr  le  mois  de  döcembre  1888.  Accidents  erriv^s  dans 
Venqdoi  des  appareils  ^  vapenr  en  Franee  pendaat  rannte  1887.  Bäsnltat« 

d'exploitation  des  tramways  iran^s  (1*'  semester  1888).  Belgique:  Resultats 
d'ezploitation  des  tramways  en  1887.  Ronmanie:  Chemins  de  fer;  Situation 
an  31  d^cembre  1886:  exploitation  en  1886.  Les  chemins  de  fer  concid^s  en 
1887  dans  la  H^publique  Ärgentin«».  Vitesse  des  trains  de  voyageurs  au 
Etats-Fnis.   Situation  des  tramways  ä  vapeur  Italiens  au  l«*"  octobre  löbb 

C«Btralblatt  der  Banverwaltung.  Berlin. 

No.  51  A  bis  8.   Vom  24.  Dezember  18R8  bis  23.  Februar  18^9. 

(No.  51A:>  Zur  Berechnung  der  Schienenlii>chen.  (No,  52:  Empfangs- 
gebäiuln  iiuf  dem  Zentralgttterbahnhofe  in  Düsseldorf.  (No.  2:)  Mafsnahincn 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebs.  Der  Eisenbahnantal  i 
bei  Borki  in  Rufsland.  (No.  3:)  Die  wissenschaftliche  Behandlung  des 
Tneslrens.  (No.  4 :)  Unterirdisehe  elektrische  Strassenbahnen  in  London. 
(No.5nnd6:)  Ueber  Eisenbahnsclineesclintsanlagen.  ^r.  6:)  Erweiternng 
des  prenfsischen  Staatsbahnnetaes  nnd  Anlage  neuer  Eisenbaluen  nnter^ 
geordneter  Bedeutung.  (No.  70  Die  Durchtunnelung  des  Ssurampasses  im 
Zage  der  Transkankasiscben  Eisenbahn.  (No.  8:)  Der  Nord-Ostseekanal. 

D«atse]ie  BniUMitnng;  Berlin. 

No.  los  bis  14.  Tom  SS.  Dexember  1S88  bis  16.  Febmar  1889. 

(No.  102:)  Ein  amerikanisches  Bahnhofsempfangsgebäude.  (No.  11:)  Der 
neue  Bahnhof  St.  Lazare  in  Paris.  ^No.  14:}  Die  technisehen  Verein- 
barungen des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

L'iconomigt«  fran^ais.  Paris. 

No.  öl.  Vom  22.  Deaember  1888.  Le  regime  des  chemins  de  fer  et  les  Conven- 
tions de  1688. 

Maaisaoispejnaoe  jAjo  (Eisenbahnwesen).  8t.  Petersburg. 

1666  No.  4S— 48.  1666  No. 

(No.  4?:^  Der  Eisenbahnnnfall  bei  Borki.  Bangiren  mit  Pferden.  Beleuch- 
tung der  Semaphoren  nach  System  Hörschel  Koyl.  (No.  43:)  Die  Wagen- 
wirthscbaft  d^ir  Eisenbahnen  mit  Beznp  auf  die  Kriegstransporte  und  die 
Forderungen  des  allgem.  niss.  Eisf'ubaluiijfesetzes  bezüglich  des  direkten 
Güterverkehrs.  (No.  44:  i  Vorschliif^e  zur  \'erbilligung  der  Ei.Ht  nbalinbanten. 
(No.  45  uud  46:)  Die  Kriegseittenbalmorguuisation  in  Schweden  und  Däne- 
mark. (No.  47  und  48:)  Zur  Frage  der  Eisenbahnbremsen.  Die  Verbund- 
lokomotiven,  System  Ton  Borries.  IMe  Leistungen  der  Eiaenbahnen  in  den 
lotsten  Kriegen.  (No.  l:)  Die  Beleuchtung  der  Eisenbshnpersonenwagen. 
Neigungen  und  Krflmmnngen  auf  Nebenbshnen.  (No.  j}:)  Ueber  den  UnfUl 
bei  Borki.  Statistische  Angaben  über  Lokomotivkesselexplosionen  im  Ausland. 
(No.  8  und  4:)  Uebersicht  der  wichtigsten  Betriebsergebnisse  der  russischen 
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Eueiilwliiieii,  Uelior  8«luieeTerw6biuig0n  uitd  die  Mittel  sa  deren  Beseitig«!^ 
wt  den  nusiachen  Eitenbabnen.  (No.  5:)  üeber  da»  Verbiltnilk  der  Bai< 
kosten  der  Eieenbabnen  mit  nermeler  nnd  mit  «cbmaler  Spurweite.  Di» 

Verbreitung  technischer  KenntniBse  unter  den  Lokoinotivfflhrera.  (No.  6:) 
Ueber  den  Mangel  an  Betriebsutitteln  bei  den  Eisenbahnen  Mittelearopas 

und  Rtifslands.    Eni]nri>!f  he  Formeln  zur  Vereinfaclnmg  der  Berechnuns: 
Gewicht»  der  Schieueu  für  die  Längeneinheit  muh  der  AchseDbelaslunv' 
und  der  Fahrgeschwindigkeit.   Ueber  die  Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen 

in  Amerika. 

Engineeriiiju^.  liundon. 

No.  1197  bis  1207.   Vom  7,  Iip7ri[ihi  r  ] -sh  bis  ir<.  Kriiniar  18sft. 

(No.  li;>7  u.  1199:)  English  and  American  bridges.  (No.  11H7:)  The  Good- 
fellow  and  i  ushman  freight  cars.  The  Kailwaj  to  the  highlauds  of  Scotlaai 
(No.  119B  u.  1199:)  Express  Locomotive:  Oraud  Trunk  Bailway  of  Caiidt. 
(No.  1198:)  Tbe  New  South  Wales  loeomotiTe  qvestion.  The  Eiie  Bailreei 
The  Förth  bridge.  (No.  1199:)  Tbe  frietion  of  loeomotive  slide  Tslfes. 
Tbe  Panama  Canal.  (No.  19C0:^  Manehestor  Alp  canal.  Ten«ton  locomotire 
crane.  (No.  1202;)  The  Grand  Trunk  Railway  of  Canada.  (No. 
The  Wt!rttinghou8e  electric  system.  (No.  l2(Vt:)  The  Swedish-Norwegian 
Railway.  The  Newport  and  Calhonrnc  viaducts.  (No.  1206:)  The  Liverpool 
and  Manchester  Kailway.  Compound  ir^ixls  Incomotive  for  the  Prtissian 
State  Railways.  (No.  120G:)  Permantnt  way  aud  public  safety.  (No.  1207: 
Working  locomotives  with  petroleum  fuel.  Railways  in  Newfonndlaad. 

Engineering  News.   New  York. 

No  50  biH  (».    Vom  15.  Dexfnibor  ihss  bis  <).  Februar  1^^"^:>. 

(Nn.  r»("):l  The  Brunig  Kailway.  Railways  in  Yiuaian.  Sprinir  rai!  frog: 
Peuna.  8teel  Co.  Faüt  ruu  on  the  C.  B.  &  Q.  R.  R.  (No.  50,  51.  l:'  Tke 
Canadian  Pacilic  Bailway.  (No.  51:)  Tbe  flrst  Railway  in  China.  Chailci 
Francis  Adams  on  the  Bailway  Situation.  Tbe  Railways  and  tbe  jitUk 
(No.  68:)  LocomotiTeB  in  Chili  The  Bailway  constmction  of  1888.  (No.  1:^ 
Locomotive  engine  resistani  e.  The  Hawkesboiy  bridge.  The  Abt  rack-raU 
System  in  New>Zealand.  Maps  for  Railway  sorveys.  Railways  in  Victoria. 
Australia.  (No.  2:^  The  Vandevander  bridge.  Relative  mileage  r»f  flanEre- 
wom  and  tread-worn  wheels;  Pennsylvania  R.  H.  (No.  3:)  Aiigning  the 
Nepean  Tunnel,  New-Sonth-Wale».  (No.  4:^  Compound  locomotives;  London 
and  North  Western  Ry.  The  6t.  Clair  tunnel.  AnstraUan  Bailwtfs. 
Railways  in  the  Phitippine  Islands.  The  PoUman  Company'«  deaL  (St.  6:^ 
Street  Bailroads  in  Enrope.  Railways  in  Ceylon.  The  Railway  systens  «f 
tbe  Sontbem  States.  (No.  6:)  Cost  of  steel  rail  mannfaetnre.  Cyilndiicsl 
wheels  and  flat  topped  rails.  Tbe  Sonth  Pennsylyania  EaÜroad. 

GImw*s  Annalen  fir  Ctowerbe  und  Bmweaen.  Berlin. 
Hefl  I.  Vom  1.  Janoar  1889. 

Ein  Vorschlag  snr  Reform  der  Eisenbahnpursenentarife.  Jnbüiun  des 
prenssiscbcn  Gesettea  Aber  die  Eisenbahnunternehmnngen.  Elektrische 

Warnnni,'S5<i£,'na!e  an  unbewachten  Wegeilbergängen  für  Sekundlrbahnen. 
Die  transkaspische  Kisenh.dni  und  die  j^eplaiitt^n  »^ibirisrhen  Eisenbahii^o- 
£inricktttng  zur  raschen  iieri^teliung  und  Aothebuug  eines  Verschlusses  in 
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den  Bahnsteigschraiikeii.  Die  Fuhrcfeschwiudigkeit  der  Züge  in  Enelaml 
und  Deutschlftad.  Der  Unfall  des  kaiserlich  russischen  Uot'zuges.  Dbla  b  rei- 
bafeiigebiet  Htmbnrgi.  Schnts  det  Eisens  gegen  Bosten. 

Heft  2.  Vom  IR.  Jannar  1R80. 

Die  Loukout-Mountain-Bahu  in  Tenessee.   Das  Projekt  der  Simplonbahii. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzüge  in  Dentschlsjid  tt&d  England, 
üeft  8.  Vom  1.  Februar  1889. 

Schlagversnche  fUr  Eisenbahnmaterialien.   Selbstschmierende  und  selbst- 

dichtende  HIhne. 
Heft  4.  Vom  16.  Febmer  1889. 

Die  Heixnng  der  Personenwagen.  £t«fc  der  BisenbehnTerwaltiing  Ar  das 

Jahr  1880/00. 

flueraepx  (lugenieur).  Kiew. 
Heft  12.   Dezember  1888. 

Der  EisenbahnnnfaU  bei  BorkL  Zur  Frage  des  Schuttes  der  JEiaenbahnea 
gegen  Sehaeererwehiuigen. 

Heftl.  Jaiiaarl880. 

Temperatur  «AnsgleichsTorkehrangen  auf  Eisenbahnbrücken.  Die  erste 
Sridrige  Verbond-LolioniotiTe. 

JennMü  of  the  AaaoeiatloB  of  Engineeriag  aooietiea.  Boston. 

Januar  1889.  Latfiiee  girder  overfaead  erossing;  Chicago,  Santa  F4  and  Cali- 
fornia Battway.  Inspection  of  iron  bridges  and  Tladnets.  Classifleation  of 
materlal  in  BaUroad  constmction. 

Jenmal  des  ehemiiis  de  fer.  Paris. 

No.  1  bis  7.  Vom  1.  Januar  bis  16.  Februar  1689. 

(No.  3:)  Les  trains  onvriers.  Les  relations  flnancitees  de  r£tat  areo  les 
compagnies  de  ehemins  de  fer  en  Bnssie^  iNo.  5:)  La  concnrrence  des 
chemins  de  fer  des  £tats-Uni8.  (No.  7:)  Situation  des  chemlne  de  fer 
f^anfaia  an  81  ddcembre  1888. 

JKypiai»  maaereperaa  oftefl  coettiieii«.   (Zeitachrift  des  Hinisterinms  der  Verkehrs- 
aaslniten.)  St  Petersburg  1886. 
No.  50: 

Der  Durchbrach  des  Richtstollens  des  Suram-Haupt-Ttinnels.  Die  Aus- 
besfieriuiüf  der  Kesselfcuerröhren  in  den  Wf^rkstätten  der  lJral-Eiscri1)ahn. 
Die  liiiiiiilirifs-Erweiterungsbttuteu  iu  Deutsciiiand.  Zur  Frag-e  des  eisernen 
Oberbaues,  lieber  Block-Einrichtungen.  Die  mechanischen  Einrichtungen 
für  das  Durchbohren  des  Snram-Tunnels. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Tunrio. 

Xo.  51  bis  7.    Vom  22.  Dezember  IHbS  bis  lt.;.  Februar  l-^s<). 

(No.  51:)  Provvedimenti  ferroriari-mllitari.  So(  ietä  Italiaiia  per  le  strade 
ferrate  del  Mediterraueo.  (Nu.  i:)  Couveuzioue  per  la  costruzione  di  una 
linea  ferroriaria  da  Borna  a  Segni  (No.  i  u.  2:)  Bdaaione  del  Comitato 
per  la  cassa  poisioni  deUe  ferrovie  Sicnle.  (No.  fl:)  La  ferroria  del 
Sempione.  Con7enaione  pw  rendere  eomnne  vna  tratta  della  linea  ferroTiaria 
Sparaniae>QaSta  collea  diretta  litotanea  Boma^Napoli.  (No.  8:)  Qneationario 
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deHnitiro  della  teraa  seseione  dd  congveseo  iotenMlioMle  delle  stnde  femte. 
Prodotti  dolle  ferrovie.  (Settenlif e  1868.)  CoiiT«itfkiie  p«r  la  eoaca— ione 

della  co8truziou(^  e  deir  esercizio  di  uu  troiico  di  ferrovia  da  Sabiaco  all* 
staxiose  di  Mandela.  (No.  4:>  Kivista  delle  ferrorie  straniere.  iN'o.  5:> 
Creazione  di  nna  terza  <?erie  di  550  CMX)  obbli^zioni  ferroviarie.  Le  tramvie 
ellettricbe  in  Europa  ed  America  alla  fiue  del  1687.  Kelazioue  del  coiii^ig'li'^ 
d'amministrazioiie  della  rete  Sicula  suH'esercizio  ikst  KS,  (Nn.6:  Prodotti 
delle  ferrovie.  ^Ottobre  1888.)  Le  gallerie  Honccuisio,  (jüttardo  e  Arlberg^ 
Creasione  dl  nna  quuta  aerie  di  182700  obbligazioni  ferroTiarie.  (No.  7:) 
La  taiBe  proposte  aul  biKliatta  e  (rasporti  fenoTiari.  Variaiioiii  al  luilaada 
del  Ministro  dei  lavori  pnbbllci  per  Tetereino  flnaBaiario  18891/MX  £a 
fenroTia  dal  Sempione. 

Oestoiretclilaehe  JEiaenbabueitiniir.  Wien. 

No.  68  bis  8.  Vom  30.  Deaember  1888  bia  24.  Febraer  1888. 

(No.  53:)  Bemerkongren  zum  Hutterschen-KilometwbUletsjstein.  ^Ko.  i:  > 
Die  neaerofTnete  transkaspi.sche  Eisenbahn.  Die  Normalkuppelong  fQr  die 
elektrischen  Irt^TkommuiiikationgsigTiale  i,Sy,«tem  Rayl).  (No.  2:)  Zorn 
Eisenbahnnnfalle  bei  Dorki  lieber  den  mi  Ii  tun  sehen  Werth  der  Eisenbabueu. 
(No.  3  o.  4:)  Die  rationellste  Spurweite  für  Schmalspnrbahnen.  Ueber 
Tramways  in  ökonomischer  und  politischer  Hinsicht.  (No.  30  Sand^treu- 
▼orriclitiing  fttr  Lokomoti?ea.  ^o.  5:)  Noehmala  die  Traaikaapibtliii. 
Ueber  die  Beform  4er  PereoaeabefSrdenmg.  (Na.  6:)  Znr  B«fom  d«a 
PenoDenTarkdirs.  Der  Einflnfe  der  Eiaenbabnen  auf  die  Stoiakohlea* 
Industrie  im  Königreich  Sachsen  im  Besondern  ond  auf  den  Oesanuntkohla- 
yerkehr  der  sächsischen  Staats-Eisenbahnen  im  Allgemeinen.  vNo.  7  u.  8:"! 
Eine  Fahrt  auf  der  neuen  Abruzzenbahn.  Roma-Solmona.  (Xf>.  7:)  Eisen- 
bahneinnahmen im  Jahre  1888.  (No.  8:)  Eiseubahnkartelle  und  Indus trie- 
Byndikate. 

Orican  für  die  Fortuchritte  de»  Eiaenbahnweaena.  Wiesbaden. 
1889.  Heft  1. 

Der  Oberbau  der  königlioben  Eieenbalin-DirektioBeii  an  Breslau,  Erfut. 
Altona  und  Berlin  sowie  der  Niederlindischen  Bheineisenbahn.  Vor- 
gleicbender  Ueberbliek  über  die  neueren  üragestaltangen  der  grSfaeien 

preufsischen  Bahnhofe.  Finkbein  und  Schäfer's  Geschwindigkeitsmesser  fttr 
Eisenbahnzüge.  Tender-Lokomotive  D  VIII  der  königlich  bayerischen  Staat«- 
bahnen  für  d»^!)  Rf^trieb  der  Lokalbahn  Reich enhall-Berchtesgadpn  IVber  die 
rnterfnchnnu;  des  Kesselspeisewassers  nach  Friedrich.  Luft^au^i  I  rcniäe  v.mi 
Kürting  aiif  der  Trambahn  in  München.  Di<»  Kntuiekhui«;  der  Baiinen 
untergeordneter  Bedeutung  iu  Frankreich.  Verbund-Lokomotiven.  Vei- 
sncbS'Krankeazug  der  fhuuSslsehen  Westbahn. 
Railroad  GaaetCo.  New  York. 

No.  60.  Yom  14.  Dezember  1888. 

Tbe  Yen  Dorsten  eonpler  and  bnlfer.  The  Worsdell  and  Von  Borriae  eo»- 
pound  loeomotive.  The  law  agaiust  pooling.  Car  ligbting.  Engli^^li  and 
American  PUiilroad  economy.  Scalpers  and  rate  cuttiag.  Kagii^b  and 
American  Kailroad«  coinpared  in  operating  expenses. 

No.  ÖJ.   Vom  21.  Dezember  1>^kh. 


The  WestingfaouHe  sj'stem  of  pneumatic  interlocking.  Johnson  s  automatic 
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titiJf  sifrnal.   Heatiug  shops  and  mills.    State  regulation  of  freight  rates. 
Exaiiiiiiation  of  traininen  on  the  C,  B  &  Q.   Mr.  Adams  on  the  Eailroad 
probieiu.   Novembre  accideuUt.   Bailroad  shops.  New  £ngland  Bailroad  clnb. 
V«nnovt  Bailroad  law.  LoeomotiTe  tim-W«st«ni  Bailwaj  Clnl». 
Xo.  52.  Vom  S8.  Dezember  1888. 

Barr's  contracting  ebill.  Pastenger  looomotlTe,  China  Bailwaj.  Bailxoad 
map  of  part  of  Biastt.  Instroction  model  of  the  Westinghoiue  biaft». 
BepreciatioB  of  Bailroad  aecnrltiea.  Tho  Bailroad  year.  Cansea  of  depre- 
ciatioB  of  Bailroad  property.  EngUsh  aocidenta.  Looomotive  tires.  Port- 
laad cemMit  nortara  in  sea  water, 

Ko.  1.  Yom  4.  Jarniar  1869u 

Heaiy  consolidation  loeomotive;  Philadelphia  and  Beading.  The  American 
lire-proof  Steel  car.  Improved  ma^nn  rethaing  valve  for  car  lieating.  Thick 
>>T  th'm  tires?  The  control  of  Kiiilroad  rates.  The  Station  acent.  The 
tei  Lrraph  Department  of  the  Missouri  Pacific.  Per  diem  car  service. 
Triinsificin  cnrveR  Tests  of  some  muck-bar  tender  axles.  The  qtiadruple 
System  on  tho  IK,  L ,  &  W.  Wires. 

No.  2.   Vom  11.  Jannar  1B89. 

Erecting  a  523  It  spaa  of  the  Cairo  bridge.  Strong  locumotive.  Barry's 
aatomatie  traiB-indicator.  The  fnlnre  «f  the  eaat>iroa  ehüled  wheel. 
Propoaals  for  Bailroad  oombination.  The  block  erstem.  Mdl  tranaportadon. 
Snow  plows  and  flangera.  Chainnaa  Cooley  on  the  Interatate  Commeroe 
Law,  Conferenoe  of  Bailroad  preaidenta  and  bankera. 

No.  0.  Yom  18.  Januar  1880. 

The  Johnson  interlocking  macliine.  Tonkera  depot  of  the  New  York  and 
Northern.  Highway  crossing  gateü.  Government  Bailroad  statistics.  Steam 
heating  in  Michigan.  Steel  rails;  specifications,  tcnts  and  inspections. 
Loconiotire  boiler  explosion^  in  Enrope.  l'ropo.sed  Interstate  «  'immerce 
Kiulwiiv  Assnciatinn.   Annuai  reporl  of  the  New  York  Bailroad  Cummiasion. 

Ko.  4.   Vom  25-  Januar  IHHü. 

Cyündrical  wheels  and  flat-toppcd  rails.  Kleutric  car  on  the  Scranton  Ötreet 
Raihvay.  How  to  t^^ct  sxDud  rails.  The  defense  of  existing  carload  rates. 
Permissive  blockiug.  Protection  of  trains  during  strikes.  Steel  rails 
spechlcations,  teste  aad  inapection.  New  mileage  in  1888. 

No.  6.  Vom  1.  Februar  1889. 

Thirty^ton  eombination  car.  Thirty*ton  fireight  car  tntck.  Blehle*  00000  Ib 
teating  machine.  Bnnaway  enginea.  The  Tallmadge  colliaion.  The  aeenrity 
of  Bailroad  investmenta.   The  increase  of  stock  of  Connecticut  Boada. 

Saperintendents  who  can  instruct.    Dccember  accidents.    The  eaaential 
elements  of  steam  heating,  The  presidents'  meeting  in  Chicago. 
No.  «.   Vom  R.  Februar  IR^D. 

InterloekiniT  at  the  St.  Louis  bridge.  A  Station  on  the  Baltimore  aiid  Ohio 
Bailroad  aJlairs  in  Miohiq^sm.  Transportation  of  bagirage.  Two  sitles  of 
the  rate  qnestion.  Electric  lightiug  ot  Bailroad  trains.  A  word  about 
metal  tirea.  Highway  crosaing  in  Haaaadinaetta.  Inapeetion  aad  Inatmction 
of  traiamen.  Brake  beama.  Traneition  carTes.  Novel  nae ,  of  ear  heating 
appllaaoea. 
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No.  7.    Vom  15.  Februar  ibbll. 

Steel  rails;  specifications,  tests  and  inspection.  Compound  or  doible 
expaiuioa  locmotives  in  Araericaa  leirice.  The  beuing  of  Oetnan  tarilb 
OB  the  eai'load  cases.  The  Pnllmui  Co  and  second  clais  tleepiag  can. 
Jowa  Mght  latea.  Train  accidento  in  188S.  Bail  Hangers.  Brake  toti. 
Hr.  Sandbeig  on  hea?7  rails.  The  rail  trade  in  1888, 

The  Railway  Kawa.  London. 

No.  im  bis  1810.  Vom  15.  Desember  1888  bis  9.  Februar  1889. 

(No.  1302:)  Graad  Trunk  and  Canadian  Faciflc  Baüways.  (So.  ISQB— IBtt:) 
A  Clearing  house  for  American  Railways.  (No.  1303 :)  Home  Railwarv 
Danish  Railways».  Aniorican  Raihv  iv  Military  Railway  bridg-e  constnictifc 
in  France.  (No.  18(M:)  Railway  aud  t  anal  Traflic  Act  IS'^^.  The  rhristmts!. 
holiduy  traffic.  Aiiu'riciin  Railway  inanaEfement.  (lermaii  Railways.  (No.l305: 
Tbe  Railway  Commission.  The  coal  tratfic  in  London  in  1888.  Americu 
Bailwsys.  Mr.  C.  F.  Adsm's  on  American  Bailway  administration.  (No.  1306:) 
Tramways  of  the  United  Kingdom  in  1887/68.  American  and  Canadiai 
Baüways.  The  Hoidsr-Pasba- Ismidt  Bailway.  (No.  1807:V  AmeriMi 
Bailway  seonrities.  Our  coal  snpply.  Bailway  management  in  Antinlia 
(No.  1308:)  The  American  Railroad  contract.  The  Interstate  Oomnierc« 
Railway  Association.  (No.  1309:}  Bailway  and  Canal  Traflic  Act.  (No.iaiO:> 
Railway  and  Canal  Traflic  Bill. 

Revne  generale  dea  ehenins  de  fer.  P«ris. 
November  1S8H. 

Locoraotive  type  Woolt  ä  4  cylindres  en  tandeni  et  a  8  roue»  couplees,  dn 
chemin  de  fer  du  Nord.  Syatfcmes  de  controle  des  voyagenrs  sur  le«  chemins 
de  fer  secondaires.  Cartes  de  trausport  des  maürchaudiscs  de  la  sociät^  «iei 
chemins  de  fer  de  Tarin— Cirife—Lanao. 

Deaember  1888. 

D6tenninatlon  dM  diataaees  h  observar  entre  les  sigaaux  aranc^i  et  lei 
poInt«  ü  prot^r  et  da  nombre  de  freins  gardäs  h  placer  dans  les  tniM. 
La  sabatitntion  d'an  rail  de  48  kg  an  raÜ  de  80  kg  aetneUement  en  serrice 
snr  les  lignes  dti  chemin  de  fer  du  Nord.  Les  ponts  m^tdllqnes,  ponr  Toie 
de  1^  m,  du  chemin  de  fer  d'intdrfit  local  de  Lyon— St.  Just  Moraant 
avpf  embranchement  sur  vnujrneray.  La  g<EoIogie  en  chemin  de  fer.  Lw 
chemins  de  fer  de  l'Iude  Anglaise  ponr  l'ann^e  1887/8t3. 
Janaar  issu 

Le  s»-rvK:t;  des  trainn  rapides  entre  Londres  et  Kdinbuurg  ca  aüüt 
Les  travaux  d'agrandissement  du  depüt  deä  luachiueü  et  des  at^Uers  de 
rdpartitiott  dans  la  gare  de  B^zieri.  Emploi  de  Tacier  doux  <,fer  foad» 
dans  la  constmction  des  ponts  m^talliques  ponr  chemane  de  fer.  Pont 
Oagniftrea.  B^snltats  obtenns  en  1887  snr  le  r^sean  des  chemins  de  fer  de 
P£tat  fkangais. 

Sehwfliserinelia  Baiuaitaag.  Zürich. 

No.  1  bis  6.  Vom  6.  Jannar  bis  9.  Februar  1889. 

(No.  2:)  Ueber  Zugbetrieb  auf  den  amerikaniachen  Eisenbabnmi.  ^No.  S:) 
Zur  Kontrole  der  im  Betrieb  beflndUchea  eisernen  Bahnbrttcken  auf  iher 
Tragfähigkeit.  (No.  6:^  Eine  schmalspurige  schweizerische  Alpenbahn. 
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Terardnnn^sblatt  des  k.  k.  Uandelsiiiinisterinnis  ftr  BiseBbahnea-  anil  Dampf- 

schifllfthrt.  Wien. 

No.  1  bis  24.   Vom  1.  Januar  bis  23.  Febniar  1889. 

(No,  1:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  lBa=i.  ;  Xo.  5:1  Abrechnniif^oii 
Über  die  von  den  österreichischen  Ei jfiilinhTif»n  beanspruchten  (ttirantievor- 
Bchüsse.  No.  7  l'i:)  Intematioiuiies  L  ebereiukommen  über  den  Kisenlj.ihn- 
frachtverkehr.  (No.  Uu.  12:)  Europäische  Donaukouimission.  (No.  13:)  Stand 
der  Bauarbeiten  auf  den  k.  k.  österreichiieheii  Staatsbahnen  mit  Sdhlufs  des 
IV.  Quartals  1888.  (No.  16:)  SisanbabiiTerkelir  im  Monat  Deiember  1888. 
(No.  19:)  Tramways  in  Grofsbritannien.  (No.  9D:)  UnflUlo  auf  dm  «ster- 
raicbischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  (No.  980  Eisenbahnbetriebsevgebnisse 
im  Deutschen  Beiehe  im  Jahre  1887/88. 

Votkewlrthsehaltliche  Wvchenacbrifl»  Wien. 

Xu.  2«1.   Vom  28.  Dezember  1888. 

(No.  2*)1 :)  Zur  Triester  Eisenbahiil'rage. 

Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin. 

1889.  Heft  I— III.  Beitrige  anr  Theorie  des  Eiseabahnoberbanes. 

Zaitadulft  für  EiMubahnen  vnd  DampfiseUllUirt  der  5»terr.*inicar«  Hanarehi«. 
Wien. 

No.  58  bis  9.  Vom  S8.  Dezember  1888  bis  24.  Febraar  1889. 

(No.  88:)  Die  Beform  des  Personenrerkehra.  Der  Qsterreiehisch> ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Oktober  1888.  (No.  1:)  Znm  neuen  Jahr.  Zar  Wiener 

Tramwayfrage.  Die  Reform  der  Personen tarife  (No.  2:^  Die  Tenraltungs* 
recbtlicbe  Bedeutnnff  des  (lesetzen  vom  H.  Dezember  1^^77,  die  prarnntirten 
Kisenbiihneii  ti  treftend.  Strafrecht  Hebe  Qualifikation  der  (leschenknnbietuntj: 
an  einen  Beaniieri  der  k.  k.  Staatseiseubahuverwaltung  in  Dieustangelegeu- 
heitenV  Die  liei'orm  der  Persuuentarife.  (No.  3:)  Das  Eisenbahnunglück 
bei  Borki.  Die  Beform  der  Personentarife.  (No.  3—5:)  Ueber  den  mili- 
tlrisehen  Werth  der  Eisenbahnen.  ^No.  4:)  Die  k.  k.  Osterreichisehe  Boden- 
seeaehiffahrt  Aus  Belgien.  Die  Landtage  und  das  Eisenbahnwesen. 
(No.  4  und  6:)«  Die  Entwicklung  der  bShmisohen  Eisenbahnen.  (No.  5:) 
Das  Budget  der  firanaSaischen  Staatsbahnen  für  1888.  iNo.  6:)  Die  Halt- 
pflicht der  Eisenbahnen  nach  internationalem  und  österreichischen  Trans- 
portrerbtc.  Erzherz^t'  Albrof htbahn.  Der  österreichisch -nnfrarische  Eisen- 
bahnverkehr im  November  (No.  7  und  h  ''  Eisenbaliurätbe.  (No,  7:) 
Uebereinkniiimen,  betr.  die  serbischen  Staatsbahuen.  Oesterreichisich-nniü^a- 
rischer  Eisenbahnverkehr  im  Jahre  188ö.  (No.  8:)  Eisenbahnen  und  Lager- 
liioser*  Die  SisenbahuTorlage  im  preoTsisohen  Abgeordnetenbause.  (No.  90 
EisenbahnkarteUe  und  TudustriesTudikate.  Das  Lagerhausgeseta. 

Zeitsclirift  für  da»  Lokal-  und  StraaaenbahuweHeu.  Wiesbaden. 
1888.   Heft  8. 

Die  Schmalspurbahn  (iernrode-Harzgerode.  Die  Zuirkraftkosten  des  Pferde- 
betriebes  und  des  Dampf betriehes.  Betriebskassen  tTir  Arbeiteriuvalideu. 
Ortspolizeilicbe  Uebergriffe  iu  di«,  luneren  Betriebseinrichtungen  derStrasseu- 
bahnen.  Bisheriger  Entwicklungsgang  der  wichtigeren  Eisenbahnsysteme. 
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Bf^richf  über  ilie  III  nciieralversammlutii,'  <1ps  internationalen  permanenten 
.StrasseTiVialHiveri-ins  in  Krüssel.  Beispiele  an-^r^eführror  Rt  tripb'jmitte!  und 
iuteressaater  Einrichtungen  für  Lokalbahnen.  I'k  [[tbutiL:  L  r  Verkehrs- 
sicherheit durch  die  istraasenbiüinen.   Die  Salzbur^aT  Lokalbahn. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straf^nban.  Berlin.  j 
No.  1  bis  (i.   Vom  ].  Jannar  bis  20.  Febmar  1889.  < 

(No.  1:)  Reckenzann's  Akkamulatoreu  für  den  elektrischen  Trambahnbetrieb. 

Ünter{?Tnii(lbabnen  in  grösseren  Städten.   (No.  2:)  Die  elektrische  Eisen- 
bahn in  liichmond.    No  3,  4,  5:)  Zur  Wiener  Trambabnfrasre.  'No.  1.  .'.  6.'>  \ 
L'eber  Trauiways  iu  ökonomischer  und  politischer  Hinsicht.   iXo.  ÜO  Neue 
£isenbahnanlagen  für  Berlin  und  L'mgegend. 

Zeitung  des  Vereins  dont!t(h(*r  Eisenbahn  Verwaltungen.  Berlin. 

No.  101  bis  16.  Vom  29.  Dezember  iaS8  bis  27.  Februar  1889. 

(No.  101:)  Dentsdier  Eisenbahnverkehrsverband.  Vom  Panamakanal.  (No.  1:'^ 
Zur  .TahfPswendR.  Die  Dampfbahnen  Italiens.  fNn.  -2  u.  3:)  Technische 
Trassiruny-  der  Eisenbahnen.  (No.  2:)  Lulea-Oloteubahn.  (No.  3:>  An«- 
fnhruugsbe.stinimungen  und  Dien.stvorscliriften  asu  dem  Gesetze  vom 
20.  Juli  1H79,  betreitend  die  Statistik  des  Waarenverkehrs  des  deutschen 
Zollgebiets  mit  dem  Aoslande.  ^No.  Wsltseit  und  Ortsseit  vead  eine 
Uhr  filr  gleichseitige  Ablesung  bei  den  Zeitangsbea.  Eisenbahnn^Arangen 
im  Deatschen  Reich  im  Jahr  1883.  Tora  PanamakaiiBl.  Beweislast  bei 
einer  HsftpliiehtsUage,  welche  aaf  eine  Verletaung  der  Verpflichtnngen  ans 
dem  Dienstmiethe%'ertrag  gestützt  wird.  (No.  Cr."}  Die  Einschienenbahn. 
Oidenburj^ische  Eisenbahnen  im  Jahre  1kH7.  iNo.  7  )  Die  Eisenbahnen 
Nordamerikas  im  .Tahre  IHH^.  Die  schweizerische  Eisenbahnstntistik  für  das  ' 
Jahr  LS87.  (No.  9:)  Industrie-  und  Feldbahnen.  Brenninatenaiienfrequenz 
der  Stadt  Berlin  im  Jahre  1B86.  Die  Erkraukungsverhältnisse  der  Beamten 
auf  den  Vereinsbahnen  im  Jahre  1887.  cNo.8, 10, 13  u.  14:)  Kartographische 
Datstellnng  der  Oflterbewegungsstatistik.  (No.  11  n.  18:)  Statistik  der  Bisen- 
bahnen  Dentsehlands  fOr  das  Betriehqjahr  1887,88.  (No.  11, 12  «.  18:)  Die 
Eigebnisae  des  Betriebes  der  Ittr  Rechnung  des  prenikischen  Staates  Ysr* 
walteten  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  1887/88.  (No.  11:)  Gesetzentworf 
betreffend  die  Erweiterung  n.  s.  w.  des  prenfsischen  Staatscisenbalinnetzes. 
Neue  Hafenanlagen  in  Bremen.  (No.  12:^  Dnplex-T;'»knraotiven.  Neubauten  und 
Projekte  der  Beichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen.  Einheitliche  Be- 
nennung' der  Materialien  an?  Eisen  oder  Stahl  im  Eisenbahnbetriebe.  Vom 
Panamakanal.  t,No.  14  :<  Die  Kongo  -  Eisenbahn.  Schieueukoutaktapparat 
(No.  16:)  Das  neue  Eisenbahn-  und  Kanalgesets  in  England.  ^No.  16:}  Von 
den  preofsisohea  Wasserstrafsen.  Eisenbahnen  in  Nenftiadland. 
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Hat  die  durch  steigenden  Verkehr  verursachte  Vermehrung  des 

Fuhrparks  der  Staatseisenbahnen  aus  den  Betriebseinnahmen 
eder  aus  extraerdinären  Fonds  zu  erfeigen? 


Dureh  das  Gesetz  Tom  &  April  1889,  betreffiand  die  Erweiterung, 
YerveOständigmig  und  bessere  Ansrfistnng  des  StaatseisenbahnnetzeB 
(G.-8.  S.  69)  sind  der  prenftisehen  Staatseisenbahnverwaltimg  fünfzig 
BfiUionen  Hark  zar  Vermehrung  der  Betriebsmittel  auf  den  im  Betriebe 

ht'findiichen  Eisenbahnen  zur  Verfüi?unsr  gestellt  worden.  In  der  Begründung 
des  von  der  Staatsregierung  dem  l.andtage  vorgelegten  Gesetzentwurfs*) 
wurdt'  das  Bedürfnifs  der  erheblichen  Aufwendung  in  ausführlicher  Dar- 
stellnntc  iiuf  'li^  atifserordentiicht',  die  Erwjirtnngeii  aller  Betheiligten  öber- 
i^teili:*  Ulfe  Verkehr.s(;ni  wieklung  zurückui  tiilat,  welcher  der  Fuhrpark  der 
8taatseisenh{ihneii  —  trotz  der  verwaltunijsseitig  sjjetroftenen  Vorkehrungen 
und  der  durch  die  einheitliche  Verwaltung  ermöglichten  erheblich  ver- 
stärkten Leistunrcsf^gkeit  —  niclxt  immer  genügend  gerecht  werden 
konnte.  Die  Berathnng  der  Regierungsvorlage  gab  in  beiden  Häusern  des 
Landtags,  insbesondere  aber  im  Herrenhause  zur  Erörterung  der  Frage 
Anlafs,  ob  die  Kosten  der  durch  den  außerordentlich  wachsenden  Ver- 
kehr bedingten  Beschaffungen  von  LoIcomotiTen  und  Wagen  aus  den  Be- 
triebseinnahmeB  oder  ans  extraordinären  Fonds  (dem  Extraordinarinm 
des  Etats  oder  mittelst  Aufnahme  von  Anleihen)  zu  bestreiten  seien.  Zwar 
hat  die  Angelegenheit  yorläufig  durch  die  verfossungsrnfifsige  Bewilligung 
der  geforderten  Kredite  im  Shine  der  Regienutg  Erledigung  gefunden. 
Bei  der  Bedeutung  der  Frage  für  eine  richtige  Beurtheilung  der  finanziellen 
Ergebnisse  der  Staatseisenbahnverwaltnng  und  der  Rentabilität  des  in  dem 
wichtigen  öffentlichen  Transportunternehmen  angelegten  Kapitals,  sowie 
bei  dem  lehhaften  Miederhall,  welcliuu  die  betreffenden  l.andiagMverliand- 
lungen  inai  in  der  gesammten  politischen  Tagespresse  gefunden  haben, 

*)  Vergl.  Archiv  1889  S,  900  ff. 
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mochte  es  sich  gleichwohl  verlohneu  und  für  die  Leser  des  Archivs  voo 
Interesse  sein,  eioe  nähere  Betrachtung  der  einschlfigigen  VeriUUtniase 
anzustellen. 

L 

A]le  Ausgaben  für  staatliche  Zwecke  und  Bedfir&iisse  zerfaUen  in 
zwei  grosse  Gruppen,  die  ordentlichen  nnd  die  anfserordentlichen  Ans- 
gaben.  Diese  Eintheünng  ist  Ton  prinzipieller  Tragweite  fftr  die  richtige 
Ordnung  des  Staatshaushalts  und  namentlich  insofern  von  besonderer 

Wichtigkeit,  als  sie  den  Ausgaugspuiikt  für  eine  riehtige  Theorie  der 
Finanzbedarfsdeokung  bildet.  Das  enlscheidende  Merkmal  für  die 
lleberweisung  einer  Ausgabe  zu  der  einen  oder  anderen  Gruppe  bil(l»'t  das 
innere  Moment  der  Dauer  der  mit  ti  rselben  zu  erzielenden  Wirkiuigeii.*) 

Zu  dem  ordentlichen  Finanzbedarf  iroliOren  danach  alle  Aasgaben, 
welche  zur  Befriedigung  der  laufenden  BedOrfiiisse  des  Staates  dienen 
und  innerhalb  der  einzelnen  Finanzperioden  mit  ihrem  vollen  Werthe  zur 
Srzeugnng  der  Staatsleistungen  verbraucht  werden,  wfthrend  diejenigen  Auf- 
wendungen, welche  in  ungleichmftlsigen  Zeitrftumen  wiederkehren  und  in 
ihren  Wirkungen  über  die  einzelne  Finanzperiode  hinausragen  und  zugleich 
der  Zukunft  zugute  kommen,  als  aufserordentliche  zu  gelten  haben.  Zu 
den  letzteren  sind  vorzugsweise  auch  diejenigen  Ausgaben  zu  rechnen, 
welche  zur  Vervollständigung  und  Vermehrung  des  in  den  Staatsbetrieben 
zu  produktiven  /wecken  angelegten  Vermögens  bestimmt  sind  und  didier 
in  gewissem  Siniu.'  den  Churakter  einer  privatwirthschaftliehen  Kapitals- 
auJage  haben.  Für  die  ordentlichen  Ausgabeu  können  die  geeigneten 
Deckuugsmittel  allein  und  ausscklielslich  in  den  ordentlichen  Staats- 
einnahmen getunden  werden.  Andernfalls  würde  der  Staatshaushalt  der 
Gefabr  eines  chronischen,  nicht  blofs  stets  wiederkehrenden,  sondern  sich 
in  seiner  Ilöhe  immer  noch  steigernden  Defizits  ausgesetzt  und  derGleich» 
gewicht^ztistnnd  zwischen  Konsumtion  und  Produktion  in  der  Volk»- 
wirthscbaft  erscbflttert  werden. 

*)  V«^.  FfnuizwisBeiifldMlt  von  Adolph  Wagner,  sweite  Avagabe  des  1.  ThelU  . 
der  Neubearbeitoiig  1877  §  64 ff.  Preufsische  Verwaltongskimde  von  Ifeirsner  1888 
§  6.   Die  üntcr.ischeidung  zwischen  ordentlichen  und  anfserordentlichen  Finanzbedarf 

ist  vielfach  auch  in  einem  lediglich  >»taaT8rechtlichen  Sinne  aufjjrefafst  worrlen,  inso- 
fern dieselbe  mit  der  Unt^-rscheidun^'  eines  .stabilen,  für  längere  Perioden  von  den 
gesetzgebenden  Faktoren  bewilligten  und  eines  wandelbaren  jährlich  (oder  vou 
Finanzperiode  zu  Fiuanzperiode)  neu  zu  bewilligenden  Theils  des  Staatsbedarfü  gleich- 
gestellt wird.  Vergl.  Finanz  Wissenschaft  und  yerwaltnugslehre  von  Gustav  Schön« 
berg,  aweite  Auflage  1885  S.  44.  Wagner  a.  a.  0.  §  fi6.  Dieselbe  ist  hier  ohne 
Interease. 
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Die  aufeerordentlichen  Ausgaben  sind  dagegen  aus  extraordinären 
Fonds  nnd  zwar  der  Regel  nach  unter  Benutzung  des  Staatekredits  zu 
•decken,  weU  die  mittelst  derselben  hervorgebrachten  Leistungen  der  Zu- 
kunft in  Form  erhöhter  Staatseinnahmen,  gesteigerter  staatlicher  Prodnk- 
tionsf&higfceit  oder  Terminderter  Ausgaben  zugute  kommen.  Diese  Vor» 
theile  stehen  der  Belastung  kfinftiger  Perioden  mit  den  Zinsen  und  der 
Amortisation  der  Anleihen  ausf^eiehend  gegenfiber.  Bs  würde  Tolks^  und 
staatswifthschaftlich  nicht  gerechtfertigt  sein,  die  Gegenwart  allein  mit 
Ausgaben  SU  belasten,  weldie  derselben  nur  zum  kleinsten  Theil  Nutzen 
bringen,  weil  sie  eine  Kapitalvermehni»?  zur  Folge  haben  und  als  solche 
wesentlich  auch  für  die  Zukunft  wirk.saiu  werdun. 

"Wird  ilie  vorstehende  Luh  r.scheidung  auf  die  Staatseisunbahnverwal- 
tunsr  hezoiren,  so  ergiebt  sich,  dafs  alle  diejeniKon  Ausgaben,  welche 
bestimmt  sind,  mit  dem  vorhandenen  Bi'triebskürper  die  Betriebs- 
Ui.v.tungen  zu  erzeugen,  nicht  zum  Kapitalbesitz,  sondern  zu  dem  laufenden 
Betriebsaufwand  eines  Rrrhnun^sjahres  zu  rechnen  und  demgemäfs 
auch  aus  den  Betriebseinnahmen  zu  decken  sind.  Hierzu  gehören  auch 
alle  Ausgaben  zur  Erhaltung  des  Betriebskörpers  in  seiner  bisherigen 
Leistungsfähigkeit .  also  auch  die  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Be- 
triebsmittel, sowie  die  Erneuerung  im  Falle  theilweisen  oder  gänzlichen 
Abgangs  einschlielSslich  der  durch  aufsergewöhnliche  Naturereignisse  und 
ITngtecksfiÜle  erwachsenden  Kosten. 

Dagegen  muls  grundsätzlich  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung,  wie 
bei  jedem  anderen  Betripbsuntemehmen  zum  Anlagekapital  die  Gesammt- 
heit  deijenigen  Ausgaben  gerechnet  werden,  durch  welche  der  Betriebs- 
kOrper  oder  die  Substanz  des  Unternehmens  selbst  ursprfing^ich  hervor- 
gebracht oder  im  Laufe  der  Jahre  ausgedehnt  oder  TergrOlsert  wird.  *  Es 
kann  dabei  keinen  Unterschied  machen,  ob  die  einzelnen  Aufwendungen 
bei  der  ersten  Gründung  des  Unternehmens  oder,  der  weiteren  Eiitwieklung 
entsprechend,  in  der  Folge  stattarefunden  haben.  In  beiden  Fällen  werden 
die  Aufwen<lnn£ren  an  ^aehmltcrn  nicht  in  einer  Heclmunqrsperiode  aufge- 
hnineht,  sondern  erstrecken  si^h  in  ihren  Wirkungen  auch  auf  die  Zukunft. 
AVie  demgemäfs  alle  Ausgaben  für  die  Ausdebnung  und  ErwiMternng  der 
banlirben  Anlagen,  der  Geleise  u.  s.  w.  auf  extraordinäre  l^'onds  nnd  zwar 
in  der  Kegel  auf  Anleihen  zu  verrechnen  sein  weiden,  so  mufs  in  gleicher 
Weise  die  Vermehrung  des  Fuhrparks,  mag  sie  durch  die  Ausdehnung 
des  Unternehmens  in  Folge  des  Ausbaus  neuer  Strecken  und  Geleise  oder 
durch  aufserordentiiche  Yerkehrssteigerung  auf  den  bisherigen  Strecken 
verursacht  sein,  aus  extraordinftren  Fonds  bestritten  werden.  Wenn  nun 
nicht  in  Zweifel  gezogen  werden  kann,  dafs  bei  der  ursprfiuf^chen  Her- 
stellung einer  Eisenbahn  der  Aufwand  für  den  gesammten  Betriebskdrper 
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einscliliefsl  ich  des  rollfiiden  Alaterial.s  aus  dem  ßaukonto  ^nt- 
nomiüöii  werdeu  mufs,  da  ciiK;  Eisenhahn  uhiie  Traiisportmittt^l  ebensoweiiitr. 
wie  ohne  Geleise,  Bahnhöfe  ii.  s,  w.  hütriebsföhig  ist,  so  mufs  auch  in  der 
Folge  jede  Neubeschaifaiig  von  Betnebsmittelo  —  soweit  nieht  eine  Ver- 
minderung des  Werthes  oder  der  Leistunj^sf&higkeit  der  ursprfingiich  vor- 
handenen Betrieh s mittel  eingetreten  iet  —  dem  Anlagekapital  zugerechnet 
werden.  Denn  ni(*ht  die  Zeit,  sondern  die  Art  der  Aufwendung  ist  in 
dieser  Besiehnng  allein  entscheidend.  £s  kann  selbstredend  für  den  Fall 
der  Yermehmng  der  Betriebsmittel  ans  Anlafs  von  Verkehrssteigenmgien 
hiergegen  nicht  eingewendet  werden,  dais  die  Ausgaben  dem  Betriebsfonds 
zn  belasten  seien,  weil  auch  die  £imiahmen  ans  dem  ▼ermehrten  Ver^ 
kehre  dem  Betriebsfonds  zaÜielsen.  Denn  den  Jahresbetrlebseinnahmen 
dOifen  nur  die  alljährlich  znr  Verzinsung  und  Amortisation  der  Kapitale- 
anlage erforderiichen  Beträge  gegenübergestellt  werden.  Andernfalls  wfirden 
mit  demselben  Recht  alle  Erweiterungen  des  Unternehmens,  die  Anlage 
zweiter  Geleise,  der  Bau  neuer  Bahidiöte  n.  s.  w.,  welche  znr  Bewältigung 
gesteigerten  Verkehrs  zu  dienen  bestimmt  sind,  zu  Lasten  der  betriebs- 
überschüsöc  zu  buchen  sein. 

Aehnlich  verhält  es  sich  in  anderen,  z.  R.  den  landwirthschaftlichen 
Betrieben.  Ohne  Zweifei  ist  die  erste  Beschaffung  des  landwirthschaftlichen 
iuTcntars  als  Kapitalanlage  anzusehen,  wfihrend  die  Erhaltung  des  vor- 
handenen Bestandes  ans  den  UeberschOssen  erfolgen  mufs.  Wie  aber,  wenn 
in  Folge  Tertaderter  Verh&ltnisse,  z.  B.  in  Folge  Üebergangs  von  der 
Brachwirthschaft  zu  einer  intensiveren  Bewirthsehaftung  und  Betriebsart 
dne  wesentliche  Verstärkung  des  Inventars  bedingt  wird?  Niemand  wird 
es  billigerweise  tadeb  können,  wenn  in  solchem  Falle  der  Landwirth  zur 
Anleihe  greift  und  nicht  dm  meist  auch  wirthschaftlich  unmöglichen  Ver- 
such macht,  aus  den  Betriebsüberschüssen,  statt  der  erforderlicheu  Zins- 
und  Amortisationsbeträge,  die  Kapitul.suninie  selbst  zu  entnehmen. 

II. 

Die  Unterscheidung  der  dem  Anlagekapital  zugehörigen  Ausgaben 
fiür  die  Vermehrung  der  Substanz  des  Staatsbahnbesitzes  von  dem  jähr- 
lich wiederkehrenden  Betriebsanfwand,  wie  sie  vorstehend  unter  I  theo- 
retisch ermittelt  ist,  beruht  im  Uelirigen  audi  au!  gesetzlicher  Grundlage 
und  gilt  daher  gleicherweise  iür  Staats-  und  rrivateisenbahnen. 

Durch  das  Gesetz  über  die  Kisenbahnunternehmungen  vom  3.  No- 
vember 1888  (G.-S.  S.  Wo)  ist  den  Eisenbahn  Unternehmern  die  Ver- 
pflichtung auferlegt  worden,  aber  alle  Xheile  ihres  Untemebmens  genau 
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Rechnung  zu  führen  und  dabei  die  ihnen  Tom  Handelsministerium  zu- 
gebenden Anweisungen  m  befolgen.  ^ 

Diese  Bestimmung  bezweckte  in  erster  Reihe  die  AusfEUimng  der 
in  den  §§29^33  zur  Verhütung  der  Honopofisimng  des  Eisenbahn» 
Verkehrs  gegebenen  Torschriften  über  das  Bahngeld  und  die  Befi^rdemnga- 
preise  sicher  zu  stdlen.  Femer  bedurfte  es  derselben  mit  Rücksicht  auf 
die  im  §  98  des  Gesetzes  üBstgesteUte  Eisenbahnabgabe,  welche  im  Ver- 
hüHnifs  des  auf  das  gesammte  Aktienkapital  nach  Abzug  aller  ünter- 
haltungs-  und  Betriebskosten  entfallenden  Ertrags  sich  abstufen  sollte, 
hl  Ausführung  dieser  s:e8etzlichen  Bestimmungen  und  um  zugleich  die 
AktioFiäre  gegen  willkühilii  h  aufgestellte  Betriebsabschlfisse  zu  schützen, 
wurden  von  der  Staatsaufsichtsbehftrde  schon  früher  luiht  i«'  Anurdmuigen 
über  die  Aufstclkuii;  der  Betriehnreclmung  getroffen,  wohei  <!a.s  Bestreben 
obwaltete,  t'ine  zutreffende  ünterscheidnnir  zwisrlien  iiclriebs-  und  Bau- 
ausgaben anfznstellen  nnd  darauf  m  halten,  dafs  die  jährlichen  Betriebs- 
aufwendungen auch  wirklich  in  die  Betriebsrechuung  eingestellt,  Ausgaben 
dagegen,  welche  zum  Anlagekapital  des  Unternehmens  gehören,  aus  Bau- 
fonds  bestritten  wurden.  So  wurde  durch  Erlaf>i  des  früheren  Uandels- 
minister  von  der  Heydt  vom  20.  März  1855  vertüsct :  Es  sei  begründeten 
Antrügen  der  Verwaltungen  auf  Erhöhung  des  Anlagekapitals,  sei  es  durch 
Vermehrung  der  Stammaktien  oder  durch  Kontrahirung  einer  Anleihe  nicht 
entgegenzutreten.  Eine  solche  GmndkapitalerhOhung  sei  gesetzlich  zulftssig 
nnd  unter  Umstünden  sogar  nOthig  und  erwünscht^  wenn  es  sich  um  eine 
Im  Bedüifiiifs  des  Verkehrs  begründete  Ausdehnung  oder  Melioration  der 
fiabn,  namentlich  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  handle, 
welehe  in  neuerer  Zeit  bei  mehreren  Bahnen  sich  als  höchst  dringend  ge« 
zeigt  habe.  Es  sei  in  dieser  Hücksicht  davon  auszugehen,  dafs  die  gehörige 
Unterhaltung  und  J*]r<iänznng  der  Bahn  und  deren  Zubehör  sowie  der  Be- 
triebsmittel aus  den  laufenden  Einuaiinien  zu  bestreiten,  für  jede  wirk- 
liche Erweiterung  und  Melioration  des  Unteniehmens,  insbesondere  die 
Verstärkunfr  rle.s  Wagen-  und  Lnkomotivparks  über  den  bis- 
herigen Bestand  hinaus,  daliegen  die  Erhöhung  des  (xrand- 
kapital s  statthaft  sei.    Hiernach  sei  knnttiff  zn  verfahren. 

Auch  nach  den  Vorschriften  des  im  Jahre  188Ü  auf  Grund  eingehender 
Berathungen  von  Rommissarien  deutscher  Bundesstaaten  und  Privateisen- 
bahnen vom  Reiche  erlassenen  „Normalbuchangsformulars  für  die 
Ei8  en bahnen  Deutschlands'*  ist  die  Unterscheidung  zwischen  Bau- 
uud  Betriebsausgaben  für  die  FeststeUung  des  Anlagekapitals  und  des 
Reinertrags  der  Eisenbahnen  nach  den  vorbezeichneten  Gesichtspunkten 
durchgeführt  worden,  indem  hier  ausdrücklieh  bestimmt  wird,  dafe  zu  den 
Betriebsausgaben  alle  laufienden  Bedürfiiisse,  insbesondere  die  nOthige  In- 
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gtaudhaitung  der  Bahnanlagen  and  Betriebsmittel  emschtief^lieh  der  Er- 
neuening  im  Falle  gänzlichen  oder  theilweisen  Abgangs  gehören,  während 
die  Aasgaben  für  erheblichere  Ergänzungen,  Erweiterungen  und  Ver^ 
mehnmgen  der  Bahnanlagen,  sowie  ffir  Yermehrang  der  Betriebs- 
mittel den  Banfonds  zur  Last  fallen  sollen. 

Weiterhin  wird  in  den  §§  2  'nnd  8  der  Gesetze  Aber  die  Entrichton^ 
der  Eisenbahnabgabe  TOm  80.  Mai  1868  (G.-8.  8.  448)  nnd  Tom  16.  Mai 
1867  (6.*S.  S.  465)  bei  der  Feststellung  des  Begriffes  der  Reinerträgnisse, 
von  welehen  die  Abgabe  erhoben  werden  soll,  Ton  den  n&mlichen  Gnmd- 
sfttzen  ansgegangen.  Obgleich  die  Definition  in  beiden  Gesetzen  nicht  ganz 
übereinstimmt,  vielmehr  für  die  inländischen  Eisenbahnen  günstiger,  als 
für  du;  aiLs landischen,  j^efafst  ist,  so  wird  doch  in  beiden  nur  die  Unter- 
haltung niul  ]'>iieuerung,  nicht  die  V«Tinehrun{f  der  Substanz  des  Unter- 
litJinioiis  zu  den  ahzngsfähigeu  Ausgalion  ^erechnot.  Dai^cgon  ist  im  G 
des  letzter  w all nt 'Ml  (Tesetzes  „derjenige  Betraf(,  welclH  i  auf  die  Hersteil  im  «r 
der  Bahn  nrui  dwvn  Ausrüstung  mit  Einschlufs  der  Betri eb^m ittel 
nützlich  verwendet  ist'*  ausdrücklich  als  Anlagekapital  bezeichnet, 
welches  nur  mit  den  Zinsen  und  dem  Amortisationsaufwand,  soweit  es  durch 
Anleihen  aufgebracht  ist,  für  die  Berechnung  des  Reinertrages  bei  den 
abzngsfthigen  Ausgaben  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

Femer  bildet  nach  dem  Gesetze,  betreffend  die  Abänderung  einiger 
Bestimmnngen  über  die  Erhebung  der  auf  das  Einkommen  gelegten  direkteo 
Eommunalabgaben  vom  Juni  1885  (G.-S.  8.  327)  die  Berechnung  des 
Reinertrags  auf  Grund  der  hergebrachten  Unterscheidung  zwischen  Betriebs* 
nnd  Banausgaben  die  Unterlage  ffir  die  Veranlagung  seitens  der  einzelneo 
Gemeinden.  Bezfiglich  der  Privateisenbahnen  (§  4)  ist  der  Reinertrag  nach 
den  oben  erwähnten  Gesetzen  über  die  Entrichtung  der  Eisenbahnabgabe 
zu  berechnen.  Bezüglich  der  Staatseisenbahnen  (§  5)  gilt  als  Reinertrag 
„der  rechnxmgsmäfsige  Ueberschufs  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  mit 
der  Mafsgabe,  dafs  unter  die  Ausgaben  eine  dreieiulialhprozentige  Verzinsung 
der  Anlage-  Ikzw.  Erwerh.sk nsten  nach  der  amtlichen  Statistik  der  im 
Betriebe  hefin  lien  Eisonlialinen  zu  übernehmen  ist**.  In  der  amtlichen 
vom  Reiche  alljährlich  vcröffentlichteu  Statistik  der  im  Ht'tricbo  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutsc Iii ;i II fls  wird  aber  im  An^i  liluss  an  die  Vorschriften  des 
Normaibuchung:sformtüar8  die  Unterschoidung  zwischen  den  ordentlichen 
Betriebsausgaben  und  den  extraordinären  Bedürfnissen  auf  das  Strengste 
durchgeführt.  Die  erhebungsberechtiijften  Kommunal  verbände  würden  be- 
gründeten Aniafs  zur  Beschwerde  haben,  wenn  durch  eine  von  allem 
Herkommen  abweichende  Belastung  der  Betriebsfonds  mit  extraordinftren  Aus- 
gaben, insbesondere  solchen  für  Vermehrung  der  Eis^bahntnnsportmittel 
der  steuerpflichtige  Betriebsüberschufs  vermindert  und  damit  den  Berech- 
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tigteu  der  R*'/uff  einer  Eiiinalnn»'  i^p^chmälert  würde,  wcIcIk'  sie  bei  ihrer 
meist  weuig  güiiHtigen  irmauziage  durchweg  amh.  nicht  theilweise  würden 
entbehren  können. 

Eiidlicli  ist  hier  auf  das  Gesetz.  Itetreflend  die  Verwendung  der 
Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der  fiisenbahnangelegenheiteu  vom 
27.  März  1882  (fi.-S.  &  214)  Bezug  zu  nehmen.  Bekanntlich  verdankt 
dieses  Gesetz  den  finaozieUen  Bedenken,  welche  innerhalb  der  Landes- 
Teitrettmg  an  die  YerstaatMcbnngSTorlage  der  Staatsregienmg  geknüpft 
worden,  seine  £ntstehnng.  £s  wnrde  die  Znstimmnng  zur  RegiemngB- 
vorläge  ausdrücklich  an  die  Bedingung  geknüpft»  dafe  dem  Landtage  noch 
in  derselben,  jedenfalls  aber  in  der  nächsten  Session  ein  G^etzentwaif 
vorgelegt  werde,  durch  welchen  die  Verwendung  der  Jahresüberschüsse  der 
Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten  nach  Mafsgabe  der  von  dem 
Hause  der  Abgeordneten  in  einer  Resolution  niedergelegten  Grundsätze 
filier  die  soirenannten  fiiuiuziilk'ii  (jaraiitien  geregelt  werden  sollte.  Die 
Kt'*oluti«m  he/Aveckte  insbesondere,  die  Verzinsung  und  eine  regehnftfsijEfe 
Amortisation  der  StaatseiseriliahiikapitalschuM  sicher  zu  stellen  und  den 
Staatsbau«hfdt  srefiren  die  störenden  WirkuuK«  n  weehsolnder  T  elx-rschüsse 
der  Stuatseisenbahnverwaltriiii»  zu  s<  hülzen.  Zu  diesem  Beliut  sollte  ein 
gesetzlicher  Zwang  eingeführt  werden,  dafo  die  Jahresfd)cr8chüsse  einem 
Keserv«'-  und  Amortisationsfonds  zufliessen  sollten  und  nur  in  einem 
bestimmt  tixirten  Betrage  dem  allgemeinen  Staatsfonds  verbleiben  dürften. 
Das  Gesetz  kam  erst  nach  langwierigen  Verhandlungen,  bei  welchen  mehr** 
fach  Abweichungen  von  der  Resolution  des  Abgeordnetenhauses  zugelassen 
wurden,  zustande.  Immerhin  sind  die  wesentlichen  Grundzüge  festgehalten 
worden  und  werden  jedenfalls  die  günstige  Wurkong  dauernd  hervorbringen, 
daCs  effektive  Ueberschüsse  der  Staatsverwaltung  regelmäfsig  zur  effektiven 
Schuldentilgung  verwendet  und  folgeweise  die  schwankenden  Einnahmen 
ans  Ueberschfissen  der  Vorjahre  so  gut  wie  ganz  aus  der  Btatsaufetellung 
ausgeschieden  werden.  Nach  §  1  dieses  Gesetzes,  in  welchem  die  ver- 
schiedenen Zwecke,  für  welche  die  Jahresüberschüsse  der  Verwaltung  der 
Eiseubalmaiigelegenheiten  in  bestimmter  Keihenfolff*»  zu  verwenden  sind, 
aufgeführt  werden,  sind  unter  Uebersi- hiiaseu  diejeuigeu  Beträge  zu 
verstehen,  um  welelie  die  Einnahmen  die  ordentlichen  Ausgaben  über- 
steigen, jlm  §  2  wird  die  Staat seisenbahnkapitalschuld  festgestellt  und 
des  Näheren  vor^esehrieben,  welche  Hetrii«?e  in  der  Folge  der  Kapitalschuld 
zuwaehscji  und  von  derselben  abgeschrieben  werden  müssen.  Auf  diese 
Weise  soll  zum  Zweck  einer  fortlaufenden  Kontrole  über  die  Ergebnisse 
der  Eisenbahn  Verwaltung  einerseits  die  Berechnung  des  Ueberschusses, 
andererseits  der  den  Staat  belastenden  Eisenbahnschulden  auf  gesetzlicher 
Grundlage  sicher  gestellt  werden.  Hiemach  wird  in  dem  Gesetze  eine 
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feststehende  Lntei^eiieiduug  zwischen  ordentlichen  und  aulHerordentiieheu 
Ausgaben  voraasgesetst,  denn  die  Bestimmungen  desselben  würden  völlig 
illasorisch  sein,  wenn  nicht  die  Vertheilung  der  Ausgaben  unter  die 
genannten  beiden  Küte^^orieen  nach  gleichniäfsig  festgehaltenen  Gesicht»- 
punkten  erfolgte.  £8  bedurfte  einer  besonderen  Bestimmnng'nacli  Lage 
der  Yerfaftltnisse  nicht,  da  die  bei  allen  deatadm  Eisenbahnen  gdtenden 
BudiungsTorachnften  (siehe  oben)  in  Yerbindnng  mit  den  übrigen  Torstehend 
an^eftthrten  gesetzlichen  Bestimmnngen  die  erforderlichen  Untersefaeidnogs- 
mericmale  an  die  Hand  geben.  Letztere  bilden  daherdie  nnausgesproohene, 
aber  selbstverständliche  Voraussetzung  des  Gesetzes. 

Ol. 

Mit  der  unter  1  und  II  entwickelten  wissenschafüichett  Theorie  und 
gesetzlichen  Regelung  steht  die  langjährige  Uebung  der  preursiscben  Staats- 
und  Privateisenbahnen  durchaus  in  Einklang. 

Insbcsdiidere  ist  ateU  auf  eine  gewisideuhafte  riviumun  der  Au8nal»ou 
für  l  rill  riialtiiiiff  und  Erneuerung  von  denjenigen  lür  Erwciti  runge»  uiul 
Meliorationen  miwoIiI  an  den  bauliclien  Anlagen  als  auch  Ihm  den  Betrieh?*- 
niittelii  Hcdaclit  miKuiunen  worden.  Bei  den  baulirlxMi  Anlagen  ist 
allerdings  die  Unterscheidung  zuweilen  schwierig,  woher  es  gekommen  sein 
mag,  dafs  die  preufsische  StaatsliahnverwaUnng  von  jeher  auch  Meliorations- 
ausgaben innerhalb  gewisser  Grenzen  auf  das  Ordinarium  des  Etats  ge- 
nommen hat.  So  sind 


im  Jahre  1880/81 

.     2  04-UX)9 

81/82 

«     1 925 189 

82/^ 

.  3906112 

w 

83/84 

■  « 

.  4794694 

rt 

84/85 

■ 

.  5548561 

»» 

85/86 

.  4365723 

« 

86/87 

«  • 

.  4101084 

87/88 

•  • 

.     3  742  981 

88/89 

.  5052000 

n 

89/90 

•  • 

.  7883000 

zusammen  . 

.  42805203 

f&t  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahnanlagen  aus  Betriebsfonds  auf«^ 
gewendet  oder  im  Etat  veranschlagt  worden.  Man  mag  dies  von  den 
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Grundsätzen  imnierhiu  abweichende  Verfahren  vom  Standpunkte  vorsichtiger 
WirthsehafUichkeit  gelten  lassen,  da  es  sich  um  Ausgaben  handelt,  welche 
in  annShenid  gleichem  Betrage  alljährlich  wiederzukehren  pflegen  und  daher 
eine  gewisse  Verwandtschaft  mit  den  ordentlichen  Ausgaben  an  den  Tag 
legen.  Indels  dOifen  derartige  Aufwendungen  bei  Benrtheilung  der  finan- 
ziellen Ergebnieae  der  EiaenbahnTerwaltong  aU  Betriebsausgaben  nicht  nüt 
in  Betracht  gezogen  werden,  wie  dieselben  auch  ganz  mit  Recht  in  der 
vorerwähnten  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Dentsch- 
Umds  bei  der  Berechnung  und  Yergleichung  der  Üeberschfisse  der  Betriebs- 
einnahmen Uber  die  Betriebsausgaben  ausgeschieden  werden. 

Bei  den  Ausgaben  für  Betr Ii- bs in i t tel  ist  dagr^^cii  die  Scheidiiii^i 
zwis<  l)»'Ti  Knn  ucrung  und  Vermehrung  leicht  und  genau  (linfliziiffihren.  Die 
erstert'  richtet  dch  nach  dem  Ablauf  der  Erneuerungspenoden  d.  h.  nach 
dem  thatsächlichen  Verschleifs  der  Lokomotiven  und  Wagen,  die  letztere 
nach  dem  Bedürfnifs  des  wachsenden  Verkehrs.  Bei  den  Privateisenbahneu 
werden  zur  Befriedigung  des  Kmeuerungsbedürfioisses  alljährlich  bestimmte 
Rücklagen  nach  voransbestimmten  festen  Normen,  welche  der  Genehmigung 
der  StaatsaufsichtsbehOrde  unterliegen,  aas  Betriebsfonds  entnommen.  In 
den  betreffenden  Regulativen  ist  fiberall  die  Rflcklageverpflichtung  auf  die 
Erneuerung  und  den  Ersatz  des  Abgangs  beschrftnkt,  da  ffir  Erweiterungen 
und  Meliorationen,  insbesondere  Vermehrung  der  Betriebsmittel  fiber  den 
bisherigen  Bestand,  stets  die  Erhöhung  des  Anlagekapitals  zugelassen 
wurde.  Bei  den  Staatseisenbahnen  bedarf  es  der  Ansammlung  von  Be- 
ständen zur  Deckung  der  Emeaerungsansgaben  nicht,  vielmehr  entscheidet 
hier  von  Jahr  zu  Jahr  das  wirkliche  Bedfirfiiils,  sodafs  in  den  einzelnen 
Rechnungsperioden  der  Aufwand  sich  sehr  verschieden  gestalten  kann. 
Pur  eine  längere  Zeitperiode  ergiebt  sich  indefs  tiai  ui  i;t  uiäis  ein  Ueber- 
scUuffti  der  Neubeschutfungen  gegenüber  den  Ausscheidiui^'un  von  Betriebs- 
mitteln, weil  die  Erneuerung  znc:Ieich  die  verminderte  Leistungsf^Uiii^keit 
derjenigen  Lokofutiliven  und  Wagen  deeken  soll,  welehe  zwar  nneli  iiiidit 
ansireschiedeu  sind,  aber  sieh  dem  Ablaut'  der  Erneuerungsperiodc  nähern. 
Bei  Staats-  und  Privateisenbahnen  handelt  es  sich  aber  bei  der  Erneuerung 
stets  mir  und  ausschliefslich  um  die  Aufrechthaltung  des  ursprünglichen 
Bestandes  und  der  ursprünglichen  Leistungsfiüugkeit,  während  die  durch 
gesteigerten  Verkehr  bedingten  Vermehrungen  von  jeher  aus  extraordi- 
nären Fonds  bestritten  worden  sind.  In  der  nachstehenden  Uebersicht 
sind  die  Kredite,  welche  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  der  Staats- 
eiseobahnen  seit  1867  bewilligt  sind,  im  Einzelnen  nachgewiesen. 
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Gesetz 
yom 


Bezeichnung 
der  Bewilligung*) 


Bewilligter 
Betrag 


1   I  9,  März  l8t)7 


I 

a  ,17.Febraarl868 


8  I  26.  M&rz  1869 


I 


4  •  7.  Httn  1870 


5     8.  März  1871 


6  i  25.  Mftrx  1872 

I 

7  -  11.  Juni  1873 

8  '   7.  Jnni  1874 

0  15.  Mai  1B82 
10      21.  Mai  1888 


11  4.  April  1884 

12  11.  Mai  1888 


13     a  April  1889 


1  zu  9.  ADgemessene  Vennehrung  des  Be- 
triebsmatorials  der  Staatsbahnen. 
Nach  der  B^prflndnng  entfallen  darauf 

3  7bi  *2(X>  Thlr.  = 

I  A I.  3.  fDr  die  Vermehrnn^  des  Betriebs- 

raaterial»  der  HaunOTerschcn  Bahnen  (nach 
den  Motiveu)    .  .   .  .  2ou0o00  Thlr. 
desgl.  der  Nassanisehen  (desgl. 

aoHOoo  „ 

2  368  000  Thlr.  - 

2.  Bestreitung  der  im  Jahre  1869  erforder- 
lichen Ausgaben  fttr  weitere  Yerrollstin- 

diirnng-  und  bt-sserc  Ausrü-fniiL^  ik-r  Staats- 
balinen  2  142  00U  Tiilr.,  wovon  nach  den 
Motiven  entfallen  auf  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel 4:^3  000  +  lOBüOO-f  152rKM>-f 
14)5  UUU  zusammen  .  .  .  841 OUO  TUir.  — 
1.  Vermehmng  der  Betriebsmittel  bei  der 
Ostbahn  207  nOH  Thlr.  2  Sgr.  9  Saar- 
brttcker  Bahn  111450  Thlr.  und  Honuo- 
Terschen  Bahn  168000  Thlr.,  znsammen 
r>32(MS  Thlr.  2  Sip-.  0  >S  - 

1.  Aiupemessene  Vermehrung  des  Betriebs- 
materiils,  woranf  nach  den  Motiven  ent- 
fallen   500  000  Thlr.  --- 

1  zu  6.  Vermehrung  des  Betriehsmaterials 
der  Staatsbahnen    .  .    4250000  Thlr.  = 

1.  Y.  wie  vor  ...  .    9000000  Thlr.  = 

1.       desgl   10 000  000  Thlr.  = 

1.  IV.  desgl  

1.  V.  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für 
die  bereits  bestehenden  bezw.  im  Bau  be- 

äriffenen  Bahnen  4  P45  000  U5f,  wovon  nach 
er  Begründung  auf  die  bereits  bestehenden 
Bahnen  entfitUen  

1.  V.   Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für 

die  bereits  bestehenden  Balmpn  ,    .    .  . 

2.  nr.  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für 
die  bereits  bestehenden  Staatsbahnen  und 
für  die  in  das  Eii;eiithuni  des  Staates  über- 
gehenden Bahnen  Uütha— Ohrdruf  und  Frött- 
stedt- Friedrichroda  8  000  000  ^,  wovon 
nach  den  Motiven  auf  <iie  bereits  be- 
stehenden Staatsbahnen  eutiallen  .  .  . 

3.  III  BescbafftiBg  von  Betriebsmitteln 
fdr  die  bereits  bestehenden-  Bahnen  .  . 


11343ÜO0  - 


7104000  - 


2&23000  |- 

\ 
I 

1696144  I» 

I 

leooooDj- 

12  750000  1- 
37000000 
300000001' 
llOOQOOOl- 
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•)  Die  vom  .lahre  lh>>3  ab  ertolgten  Bewilligungen  zur  Vemiehnnii:  'les  Fuln- 
parks  der  Staatsbahnen  in  Folge  des  Baues  neuer  Bahnen  sind  nicht  uuigcuomnien. 
Bis  snm  Jahre  1889  oinschliefslich  sind  die  Mittel  rar  Beschaffung  der  Betriebsmittd 
für  die  neuen  Bahnen  in  den  betreifenden  Banfonds  enthalten,  also  nebenstehead 
gleichfalls  nicht  nachgewiesen. 
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Ebenso  ist  von  allen  preufsisclien  Piiviitciseubalmen  jederzeit 
verfahren.  Dies  l&fet  sich  aus  der  überaas  groCsen  An^iahl  von  Anleihe- 
Privilegien  erkennen,  welche  als  Zweck  der  Anleihe  entweder  ausschliefslich 
oder  in  Yerbindnng  mit  anderen  Zwecken  die  Yermehrung  der  Be- 
triebsmittel ansdrftcklieh  anführen. 

So  sind  beispielsweise  im  Jahre 

1819  der  Bergisch-Märkischen  und  Cölu-Mindener, 

1851  der  Magdebnrg-Halberstftdter  nnd  Kiederscblesisch-Hftrkischen, 

1852  der  Bergisch-Hftrkischen,  Thüringischen  nnd  Stargard-Posener, 
1866  der  Berlin-Anhalter, 

18G6  der  Breslau-Freiburger, 

1862  der  Coln-Mindener  und  Bergisch-Mflrkischen, 

1866  der  Breslan-Freiburger, 

1868  der  Altona-Kieler. 

1873  der  Berlin-Potsdaiii-M;iy,deburger, 

1874  der  Berliu-Gürlitzcr  Eisenbahn 

u.  8.  w.  mehr  oder  minder  hohe  Beträge  zur  Verstärkung  des  Fuhrparks  im 
Wege  der  Anleihe  genehinii^t  worden.  Wenn  in  ganz  vereinzelten  Fallen  be- 
sonders gut  situirte  Privatbalinen  Beschaifungen  von  Betriebsmitteln  aus- 
nahmsweise ans  Betriebsüberschlissen  gedeckt  und  daher  um  so  geringere 
Dividende  vertheilt  haben,  so  ist  eine  solche  —  an  sich  unter  verschie- 
denen Gesichtspunkten  anfechtbare  —  Abweichung  von  dem  allgemein 
dblichen  Verfahren  regelmäfsig  durch  die  keineswegs  uneigennützige 
Rficksieht  besthnmt  worden,  dafs  es  dem  Interesse  der  Gesellschaft  ent* 
sprechend  schien,  die  Dividende  nicht  über  einen  gewissen  Betrag  wachsen 
zu  lassen  und  sonst  gesetzEch  gebotene  Tariferm&Tsigungen  abzuwehren. 
(Vergl.  §  33  des  Gesetzes  betreffend  die  Eisenbahnuntemehmungen  vom 
a.  November  1838.) 

Dem  Verfahren  der  preufsisehen  Staats-  und  l^rivateiseiilmlinver- 
waltung  entspricht  auch  die  Praxis  der  aufserpreulsischen  Staats-  und  i^rivat- 
eisenbahnen.  Nur  beispielsweise  sei  erwähnt,  dafs  im  Laufe  des  Jahres  1888 in 
Oesterr-M.  !!  mit  Genehmigung  des  Handelsministeriums  bei  der  böhmischen 
We-stbahn  80  offene  Lastwagen  und  70  Kohlenwagen,  bei  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  240  Kohlen-  und  Kokeswagen,  bei  der  Lemberg- 
Ozemowitz-Jassy-Babn  125  gedeckte  Lastwagen  und  200  Kohlenwagen,  bei 
der  Aufsig-Tepfitzer  Bahn  10  gedeckte  Lastwagen  und  500  Kohlenwagen 
s.  w.  beschafft  worden  sind.*)    Und  was  die  k.  k.  Staatsbahnen  an- 

*)  Vergl.  Zeitschrift  fOr  Eisenbahnen  und  DunpfBchiffahrt  der  Qsteireichiseh' 
utgttiidien  Monarchie.  1896  S.  1128. 
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belangt,  so  ist  für  dieselben  vor  wenigen  Monaten  eine  Temehning  d«s 
Fahrparked  am  98  Lastzngmasehinen  und  1000  Wagen  mit  einem  Gksammt- 
kostenaofwande  TOn  4626000  fl  im  Wege  der  Anleihe  beschlossen  worden. 
Ton  dem  Handelsmmister  Harquis  von  Baequehem  wurde  dabei  in  der 
Sitzung  des  Abgeordnetenhaoses  vom  6.  Dezember  1888*)  ausgefthrt: 
,,Ber  Bedarf,  der  dureh  die  in  Rede  stehende  Fahrparksanschafiiuig  er- 
wftehstf  ist  der  Natur  der  Sache  nach  keine  Betriebsauslage, 
sondern  eine  Investition,  ist  daher  saoligeniäfs  auf  mehrere  Jahre  zu  ver- 
theilen. Dieser  Vorgang  entsurieht  einer  sachlich  richtigen  Verrechnunas- 
weise,  wird  von  den  PrivutbahiH'ii.  dif  ein  offenes  Baukoiito  habpii.  <iii- 
golialteii,  und  ist  auch  gelegentlich  der  Faljrparkv»'rmehruiig  iui  Jahre  LS* 
beob:i(  lit«'t  worden."  -  ^Die  Einstelluiiü  des  fiesanmitbetragcs  in  deo 
Staatsvdraiisohlag  eines  Jahres  wünie  das  Budget  des  Staatsl)etri*'lHs. 
dessen  Ergebnifs  sieh  in  den  letzten  Jahren  günstiger  gestaltet  hat,  io 
einem  falschen  Lichte  erscheinen  lassen,  was  v(m  den  Anhängen 
dieser  Institution  am  wenigsten  gewünscht  werden  kann.*" 

In  Württemberg  ist  am  27.  März  d.  J.  dem  ständischen  AusschuljB  ein 
Gesetzentwurf,  betreffend  die  Beschaffung  von  Geldmitteln  für  den  Eisen* 
bahnbau,  sowie  für  aufserordentliche  Bedärfnisse  der  Eisenbahnverwaltuog 

zugegangen,  in  welchem  für  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials  der 

Staatseisenbahnen  in  Folge  von  Verkehrssteigerung  1290CXX)  .//  und  für 
die  Verbesserung  desselben  424  0(X)  m.  /iisammeu  171400U  UL  aiisjo- 
fordert  werden.  (Vergl.  Art.  4  des  Gesetzentwurf^i.  Landtagsdrucksucheu. 
l.  Beilage  Bd.  Beilage  27.) 

IV. 

Wir  glauben  im  Vorhergehenden  ii.irlmowiesen  zu  haben,  dafs  die 
Beschaffungskosten  für  Vermehrung  der  Betriehsiuittel  sowohl  nach  der 
Natur  dieser  Ausgaben,  als  auch  nach  den  gesetzlichen  Vorschriften  nnd 
der  lang;irihrigen  Praxi.s  der  Staats-  und  Privateisenbahnen  aus  i'Xtra- 
ordinären  Fonds  zn  entnehmen  sind.  Das  Verlangen,  zur  Deckung  solcher 
Ausgaben  die  Betriebsüberschüsse  zu  verwenden,  kann  danach  als  ein  ge- 
rechtfertigtes nicht  angesehen  werden.  Wie  steht  es  aber  mit  den  Be- 
denken, welche  lediglich  gegen  die  Benutzung  des  St^iatskredits  zur  Be- 
streitung der  in  Bede  stehenden  Ausgaben  gerichtet  sind?  Ist  es  —  wie 
vielfach  behauptet  worden  ist  —  riclitiger,  die  Aufwendungen  zur  Ver- 
mehrung der  Betriebsmitte]  in  das  Extroordinarium  des  Etats  emzustellen, 
als  den  Weg  der  Anleihe  zu  beschreiten? 


*)  t.  a.  0.  S.  1180. 
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Wir  haben  dargethan,  dafs  sich  nach  der  >iatur  des  Ausgabebedaris 
im  Allgemeinen  eine  scharfe,  leicht  eriveunbare  Grenzlinie  ziehen  läfst  zwischen 
dem  Ordinariam  des  Etats  und  extraordinären  Fonds.  Eine  gleich  scharfe 
Trennung  zwischen  Anleihe  und  Extraordinarium  dos  Etats  begegnet  da- 
gegen besonderen  Schwierigkeiten.  Letztere  sind  in  der  eigenartigen  Natur 
deijenigen  Rflcksichten  begrfindet,  welche  ffkr  die  Ueberwelsung  der  Aus- 
gaben in  die  eine  oder  andere  Gruppe  massgebend  sind.  Diese  Rück- 
sichten liegen  nur  zum  Theil  auf  dem  finanztechnischen  Gebiete,  zum  Theil 
^d  sie  von  finanzpolitischen  und  wirthschafÜiehen  Erwftgiuigen  abh&ngig. 
Auch  hat  die  Unterscheidung  zwischen  Extraordinarium  des  Etats  und 
Anleihe  in  der  Torliegeuden  Frage  eine  wesentlich  andere  Bedeatnng,  je 
nachdem  man  dieselbe  nach  den  fSr  die  Staatiieisenbahnverwaltnng  mafs- 
Kebenden  gesetzlichen  Vorschriften  oder  nach  allgemeinen  Staats-  und 
finan7wissenschaftlichen  Gesichtspunkini  beurtlieilt.  Für  die  Eisenbahn- 
\*'fwaltung  ist  nämlich  thciin  tix  li  und  praktisch  völlig  belanglos,  ob 
die  AnsErahcii  für  VermehruiiL;  der  Hetriebsniiilt  l  in  das  Extraordinarium 
'Ins  Etats  eingestellt,  oder  auf  Aiileilicfouds  vorrechnet  werden.  Denn  die 
im  Extraordinarium  vortreseheiu'ii  Beträge  stehen  nach  §  2  Abs.  2  des 
Gesetzes,  betreffend  die  Verw  enduiig  der  Jahresüberschüsse  der  Eisenbahn- 
verwaltung  vom  27.  März  1882  (G.-8.  S.  2U)  den  durch  Anleihen  flüssig 
gemachten  vollständig  gleich:  beide  werden  der  Staat seisenbahn-lLapital- 
schuld  zugeschrieben  und  müssen  aas  den  Eisenbahnüberschüssen  verzinst 
werden,  Ffir  die  Staatseisenbahnverwaltung  liegt  daher  auch  kein  Grnnd 
Tor,  auf  eine  strenge  Ausdnanderhaltung  der  Aasgahen,  welche  auf  das 
Extiuordinarium  des  Etats  oder  auf  Anleihen  zu  llbemehmen  sein  mochten, 
besonderes  Gewicht  zu  legen.  Gleichwohl  dürfte  auch  an  dieser  Stelle 
eine  n&here  Betrachtung  der  Unterscheidungsmerkmale,  welche  ffir  die 
Znlfissigkeit  der  Ansgabedeckung  durch  Auihahme  von  Anleihen  aufgestellt 
werden  kOnnen,  nicht  ohne  Interesse  sein. 

Wie  bereits  ermähnt,  lietren  die  Gründe  für  die  üeberweisung  einer 
Aasgabe  auf  Anleihefonds  oder  auf  das  Extraordinarium  des  Rtats  nur 
zum  Theil  auf  dem  eigentlichen  tinan/.te(dmischen  (iehiete.  Insbesondere 
kann  die  Natur  <ler  einzelnen  Arten  der  anfserordeut liehen  Ausgaben  hier 
nicht  allem  und  ausschliefslich  entseheidend  sein,  vielmehr  nur  neben 
juideren  Hüeksichten  eine  mithestirnnjemh'  Wirkuni;  in  Anspruch  nehmen. 
Soweit  die  >iatur  der  Ausgabe  in  Betraciit  kommt,  müssen  aber  der  Kei^el 
nach  jedenfalls  solche  Aufwendungen,  welche  eine  Vermehrung  des  Staats- 
besitze» herbeiführen  und  zu  produktiven  nutzbringenden  Zwecken  ge- 
macht werden,  durch  Aufnahme  von  Aidcihen  gedeckt  werden.  Nicht  mit 
Unrecht  i.st  Professor  Wagner  der  Ansicht,  dafs  privat wirtlisciutftliche 
KapitaUuilagen,  wenigstens  so  lange  man  im  Rahmen  der  bisherigen  Wirth- 
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Schafts-  und  Finanzpolitik  Meiiie,  unbedingt  aus  Anleihen  oder  son«:ti'iPn 
aufserordentliehen  Einnahmen  l)e8tritten  werden  müssen.  Er  tührt  zu 
§  63  a.  a.  0.  aus:  „Die  Deckung  durch  Anleihen  wird  aber  auch  durch  die 
spezifische  Natur  der  priTatwirthschaftlichen  KapitalanJagen  und  daidi 
die  Wirkung  der  für  letztere  erfolgenden  Kapitalverwendungen  gereelU- 
fertigt.  Ob  der  Staat  oder  Private  Kapital  zum  Ankauf  oder  zur  erstoD 
Anlage  von  Domftnen,  Forsten,  Berg-  nnd  Hüttenwerken,  Fabriken  uad 
sonstigen  Gewerksanlagen,  Eisenbahnen  n.  dergl  m.  verwenden,  das  hii 
f&r  die  Volkswirthschaft  im  Wesentlichen  ganz  die  gleiche  Wirkung.^  h 
der  That  entspricht  hier  die  Belastung  der  Zukunft  niit  der  Yerzinsoiig 
der  Anleihen  durchaus  den  thatsftchlichen  Yerhftltnissen,  weil  der  Nuti- 
ertrag  der  Kapitalanlage  ebenso  der  Zukunft  wie  der  Gegenwart  zu  gate 
kommt  Wird  dabei  vollends  auf  eine  angemessene  Amortisation  der  auf- 
genommenen Anleihen  Bedacht  genommen,  sodafs  die  tinaiizieiie  Be- 
lasitung  des  Staates  nicht  länger  (iaiurt,  als  die  zu  erwartenden  günstigen 
finanziellen  Wirkuiit^ea  der  Ausgabe,  so  werden  berechtiijte  Bedenken  gegen 
diese  Art  der  Vcrrei  hnung  nicht  auftreten  können.  Mit  iiüeksicht  auf  die 
Natur  der  Aiis^alu-n  empfiehlt  es  sich  fernerhin,  zwischen  neu  ausgeführteo 
.selbständigen  Aulai^en  und  den  Umgestaltungen  bereits  vorhandener  An- 
lagen zu  unterscheiden.  Treten  neue  produktive  Anlagen,  welche  als 
selbständige  Objekte  nnd  Einnahmequellen  nutzleir  gemaelit  werden,  dem 
bisherigen  Besitz  hinzu,  so  ist  der  Staatskredit  zur  Beschaffung  der  er- 
forderliehen Geldmittel  in  Anspruch  zu  nehmen.  Soweit  dagegen  aus  An- 
lafs  der  Fortschritte  der  Technik  oder  aus  sonstigen  Gründen  nur  ein« 
Verbesserung  und  Umgestaltung  vorhandener  Anlagen  in  Frage  steht, 
z.B.  bei  Bahnhofsumbanten,  Konstruktionsändemngen  der  Lokomotiven  u.s.  w.. 
bei  welchen  vorhandene  VermOgenswerthe  in  mehr  oder  weniger  grolseni 
Umfange  der  Vernichtung  anheimfallen,  so  wird  ~  wenn  nicht  zugleseh 
eine  überwiegende  Vermehrung  der  Substanz  damit  verknflpft  ist  — 
richtiger  auf  das  Extraordinarium  des  Btats  zurQckzugreifen  sein. 

Aufser  den  Rücksichten,  welche  sich  aus  der  Natur  und  Zweck- 
beätimmung  der  Au>y,aben  ery;ebeu,  kommen  aber  für  die  Frage,  ob  der 
Staatskredit  in  Anspruch  genommen  werden  darf  und  soll,  auch  allgemeine 
iiriun/pnlii Ische  Momente  in  Betraeht.  Nicht  nur  die  zeitige  Finan/i  i-: 
des  Staates  kann  in  dieser  Hinsielit  mit  in  Erwägung  gezogen  w»*rdeü 
sondern  unter  Umständen  auch  die  meiir  '>d»>r  minder  Künftige  Lage  der 
heimischen  Volkswirthschaft.  So  wäre  es  liuauzpolitiseli  jedenfalls  lischst 
bedenklich,  zur  Befriedigung  eines  auTsergewöhnlichcn  Bedürfnisses,  ob- 
wohl nach  der  Natur  desselben  die  Aufnahme  einer  Anleihe  für  zulässig 
zu  erachten  wäre,  das  Extraordinarium  des  Etats  in  Anspruch  zu  nehmen« 
wenn  zu  gleicher  Zeit  der  Staatshaushalt  zur  Bestreitung  dringraderer 
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einmaliger  odri  wiederkehrender  AuJ^SHbeii  nicht  die  Mittel  (»ieteii  tioilte. 
Andererseiti»  wurde  es  über  den  Rahmen  ptiichtm&fsiger  Fürsorge  des 
Staates  f&r  die  Hebung  der  TaterlAndieeheD  Industrie  und  nationalen  Arbeit 
nicht  hinaoflgehen,  wenn  man  im  gegebenen  Falle  Anstand  nähme,  durch 
Aufnahme  von  Anleihen  zu  extraordinären,  aber  nicht  ausschliefslich 
pfodaktiTeu  Zwecken  die  lieiinisehen  Kapitalien  einer  anderweiten  dringende- 
ren produktiven  Verwendung  zu  entziehen.  Vergl  Wagner  a.  a.  0.  §  63. 

Aber  auch  hierflber  ist  die  Summe  der  Erwägungen  noeh  nicht  er- 
sehöpft,  welche  von  einer  voraichtigen  Finanz  Verwaltung  angestellt  werden 
mfissen.  Ein  sehr  wichtiges  Moment  beruht,  namentlich  in  konstitutioneUen 
Staaten,  noch  m  dem  Umstände,  dafs  —  soweit  dies  mit  den  vorbezeichneten 
Gesichtspunkten  irgend  vereinbar  ist  — die  thunlichste  61  ei chmäfsig- 
keit  im  Laufe  der  Jahre  gewahrt  wird.  Es  ist  selbstredend  schon  im 
bteresse  der  Vergleichbarkeit  und  besseren  Kontrole  der  grofste  Werth 
darauf  zu  legen,  dafs,  wenn  einmal  eine  heslinnnte  Art  der  Bereitstellung 
des  Geldbedarfs  zur  Befriedigung  einer  be  stimmten  Art  von  staatlichen 
Hf'dnrtnissen  in  robrroiiistimmung  zwis«  h(3n  Staatsregierung  und  T.andes- 
vertretiin?  herkönnnlii-ii  ijcwonb'H  ist.  darin  niclit  olmc  besonders  trittiti:»' 
Gründe  eine  Aenderung  eintrete.  LInmotivirte  Schwankungen  bei  der  Ver- 
theilung  der  zur  Deckung  aufserordentlicher  Bedüi'fuisse  erforderlichen 
Geldmittel  auf  Anleihefonds  oder  das  Extraordinarium  des  Etats  würden 
eine  zutreffende  Beurtheilung  der  Leistungen  iiiul  Ergebnisse  der  einzelnen 
Staatsbetriebe  vollständig  in  Frage  steilen  und  in  gleicher  Weise  die  üeber- 
sicht  über  den  Abschlufs  des  gesammten  Staatshaushalts  in  bedenklichster 
Weise  beeintrflchtigeh.  Wenn  und  soweit  also  beispielsweise  —  wie  die 
Ausführungen  unter  II  ergeben  haben  —  die  Ausgaben  ffir  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  der  Staatseisenhahnen  in  Uebereinstimmung  mit  den 
bei  der  Privatbahnverwaltung  malsgebend  gewesenen  GrundsAtzen  von  jeher 
aufiserhalb  des  Etats  durch  Inanspruchnahme  des  Staatskredits  gedeckt 
worden  sind.»  so  wird  niemand  empfehlen  kOnnen,  von  diesem  Verfiüiren 
abzugehen,  wenn  nicht  zwingende  Gründe,  welche  lediglich  aus  veränderten 
Verhultuissen  hergeleitet  werden  dürften,  dafür  geltend  zu  niaehcn  sein 
sollten.  Wir  haben  aber  nicht  wahrgenommen,  dafs  v<tn  irgend  einer  Seite 
eine  derartige  V(»r.scliii'l)nn<r  der  niafsgebendeu  Verhältnisse  (iarijethan 
worden  wäre.  Vieiniilir  l)ietet  uns  die  UmgjAhri'jre  UebcrtMustiainiung 
zwischen  Regierung  und  LandesvertretunK  bis  zur  Erbringung  des  strik- 
testen Gegenbeweises  die  volle  Bürgschaft,  dafs  das  bisherige  Veriahren 
sachlich  angemessen  ist  und  mit  Gefahren  für  die  Ordnung  der  Staats- 
tinanzen  nicht  verknüpft  sein  kann.  Man  bleibe  daher  beim  alten  Ver- 
iahren, bis  etwas  Besseres  aberzeugend  nachgewiesen  ist,  denn  nichts  ist 
mehr  geeignet,  das  Urtheil  äber  günstige  oder  ungünstige  Lage  des  Staats- 
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hRushälU  /u  trülxMi,  als  ein  Wechsel  in  (l<;n  mniKi-.it/iiclien  Gesichts- 
puukten,  welche  l)ei  der  Anfstelluii:;  *1i'i^<  !Im_'ii  bcti'li:!  \v('r(len. 

Auch  in  Bt'zuu  auf  den  Umlauf  <ier  extraordinären  Ausgübeu  wird 
eine  gewisse  Gleichmärsigkeit  zwischen  den  Ktatfe  der  einzehien  Jahre  als 
erwünscht  bezeichnet  werden  können.  In  den  letzten  Jahren  scheint  hierauf 
auch  in  der  Tbat  Rflcksicht  genommen  zu  sein,  wie  sieh  aus  den  nach- 
stehenden Uebersichten  ergeben  durfte.  Die  Gesammtsummen  der  dauernde! 
Anegabea,  sowie  der  einmaligen  und  aufserordenUichen  Ausgaben  im  Staate- 
haushaltsetat  stellten  sich  in  den  von  1881  bis  jetzt,  wie  folgt:*) 


^   I    ^     I     a     ;  * 


J!<tatsjaor 

Staatihaothaltietat 

GftueriKicn  aus- 
gaben 

JH 

Oeftammtsaiuine 
der  pinrnalip-en  und  anr-^er- 
ordentlichen  Aussgabeu 
>  in 
j  Prozenten 
des  Ordt> 
1  nariiUEB 

UV       ;  UV 

1881/82 

878020898 

4(.J(>i".)5l8 

4,59 

1882/88 

922680666 

32898029 

3,67 

1883/81 

1089859691 

43196189 

446 

1884  85 

1  U--t ;  778  742 

46S37«;3G 

4,31 

1885/86 

12220^181 

86925212  i 

8,os 

1886/87 

1263690221 

39412191 

3,19 

1887  88 

12958Ü1  012 

33  601984 

2.5» 

1888/8U 

1862123  667 

48605  254 

3,67 

1889/90 

1486962483 

76942396 

6,36 

(duimter  but 

aiilii6rordeiiiliehe& 

Schuldentilgung 

35962994) 

Im  Etat  der  Eisoniialuiverwaltung  ist  das  Extraonlinjiriuiu  etwjis  g»;- 
rinurr  bedacht  gewesen.  Es  stellen  sich  hier  ordentliche  und  auiser- 
ordeutliche  Ausgaben,  wie  folgt: 

*)  Bei  den  Uebersichten  sind  die  Einxeletats  der  verstaatlichten  Bahnen, 
welche  vorübergehend  dem  Staatshanshalteetat  als  Beilagen  beigefllgt  waren,  nn- 
berfleksichtigt  gelassen. 
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EUte- 
jelir 


1881/82 
1882^83 
1883/Hi 
1884/85 
1R85  86 
1886/87 
1887  88 
1888,^89 
1S89/90 
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Etat J er  E i e enb aha ▼  er wal tnny en  

GeBammtramme 

der  einmaligen  nuA  ftiifser- 
ordeatlichen  Ausgaben 

in 

Prozenten 
des  Ordi- 
nariams 
M 


GesinuitiUDnie 

der 

daaemden  Ans- 
gaben 


266819093 
^^1 944  333 

38-1 57«;  2h; 

402  127  15Ö 
476  722  351 
4783ÖÜ279 
461292  314 
17.")  988  691 
406466731 


9  522  450 
3  928  500 
9 493 (XX) 
902U520 
9689  000 
1UX;5U00 
10854000 
12  965  500 
lld21000  j 


8,57 
1,39 
2.47 
2,24 
2,08 
2,31 
2,35 
2,7S 
2,98 


Im  gosaniniti'n  St;i;itshau8hali«setHt  berechnet  sich  (\hh  riozcntverliHltnirs 
der  aufserordentlicheii  zu  den  ordentlichen  Ausgaben  uniieführ  in  der  Höhe, 
welfho  Tnf'hrfach  bei  den  Landtagsvorhandhins^en .  insbesondere  von  natio- 
nallibenilor  Seite,  als  die  sachlich  angemessene  bezeichnet  worden  ist, 
nämlich  auf  3—5  pCt.  Bei  der  Eisenbahnverwaltung  bleibt  der  Prozent- 
satz hinter  diesem  Betrage  allerdiiigB  zurück.  Indessen  d&ifte  es  in  der 
hier  fraglichen  Beziehung  weniger  darauf  ankommen,  ob  und  wieweit 
hezfi;?lich  eines  einzelnen  Ressorts  —  znmal  wenn  dieses  selbst,  wie  die 
fiisenbahnverwaltung  (s.  oben),  bei  der  Unterscheidung  kein  Interesse  hat 
~  eme  BeUstnng  des  £xtraordinarium8  stattfindet;  vielmehr  entseheidet' 
hier  die  Gesammtsomme  der  extraordinfiren  Ausgaben  im  Staatshaushalt- 
setat, für  welche  in  den  Etatsftberschflssen  Deckung  gesucht  wird. 

Immerhin  m Achte  vielleicht  eine  reichlichere  Dotirung  des  Extraordi- 
nariums,  insbesdiuhn  bei  der  Eisenbahnverwaitunj^  unseres  Dafürhaltens, 
wt;un  die  Finanzlage  sol*  hts  irestattet  hätte,  nicht  nner\vün,scht  gewesen 
sein.  Wir  haben  auch  keinen  Grund  zu  bezwril.  Iii.  dafs  die  Staats- 
regierung,  je  nachdem  der  Staatf^hauslialt  di»'  erforderlichen  Mittel  bietet, 
anch  auf  eine  entsprechende  Bemessung  der  einmaliixen  aufserordentlichen 
Ausgaben  Bedacht  nehmen  wird.  Was  wäre  aber  in  der  Vergangenheit 
aus  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  geworden,  wenn  man  etwa 
grundsätzlich  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und  folgerecht  auch  die 
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Hersteilung  zweitijr  Geleise  und  sonstiger  Erweiteningsanlacren  der  He- 
stehenden  Bahnen  lediglieh  nnf  die  ordentiieheu  Einnahmen  hätte  ver- 
weisen und  dadurch  der  Verwaltung  die  Mittel  hätte  entziehen  wollen,  den 
Bddflrfiüssen  des  Verkehrs  gerecht  zu  werden?  Ein  solches  Verfahren 
würde  im  besten  Falle  nur  zu  künstlichen  Defizits  oder  zu  einer  künst^ 
liehen  Erhöhung  bereite  vorhandener  Defizits  und  damit  zu  einer  ScbAdi- 
gong  des  Staatskredits  geführt  haben.  Wie  würde  es  femer  mit  dem 
ohnehin  so  bedrSngten  Hanshalt  der  Gemeinden  nnd  Kreise  stehen,  wem 
die  steuerbaren  BdnüberBchQsee  der  Risenbahnen  dnreh  die  Yerrechntuig 
extraordinArer,  als  Kapitalsnlage  zn  charakterisirender  Ausgaben  wesentM 
gesehm&lert,  oder  gar  yoUstlndig  absoibirt  würden?  Man  braucht  die  Frag» 
nur  zu  stellen;  für  alle,  welche  sich  mit  den  Finanzen  des  Staates  ond 
der  Gemeinden  beschäftigrt  haben,  liegt  die  Antwort  auf  der  Hand. 

Die  Mittel  des  Staat-shau.^li  iltMtats  haben  seit  Jahren  und  M«i  anf 
den  heutigen  Tasf  für  Bedürfnisse  in  Anspruch  ijenommen  werden  inüs^eii. 
welche  nach  aliseiti^i:  übereinstimmender  Auffassung  für  dringlicher!  er- 
achtet werden  ^mulsten ,  als  die  Bereithaltung  ordentlicher  Einnahme- 
Überschüsse  für  extraordinäre  Bedürfnisse  der  Eisenbahn  Verwaltung.  Die 
Aufhebung:  der  Wittwen-  und  Waisengeldbeiträge  der,  Beamten  mit 
rund  6  Millionen  Mark,  die  Erleichtoning  der  Volksschullasten,  welche 
einen  Betrag  von  rund  26  Millionen  Mark  erfordert  nnd  die  Befriedignug 
anderer  dringlichen  Bedürfoisse  hfttten  im  letzter«!  Falle  noch  aa%9- 
schoben  werden  müssen,  oder  es  wftre  ein  künstliches  Defizit  im  Stasts» 
haushaltsetat  |hervorgetreten,  zu  dessen  Deckung  es  wiederum  der 
Au&ahme  von  Anleihen  bedurft  hütte.  Um  so  weniger  lag  ein  Gmnd 
Tor,  von  dem  bisher  üblichen,  im  allseitigen  EinTerstilndnüJS  der  gesetz- 
gebenden Faktoren  eingehaltenen  Verfahren  der  Beschaffung  der  IGttel 
für  die  extraordinären  Bedfirfiiisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  abz- 
uweichen. D—t. 
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Am  Schlosse  des  Jahres  1887  waren  anf  der  £rde  nach  der  lieber- 
sieht,  welche  wir  auf  Seite  338  bis  341  in  gleicher  Weise,  wie  in  Mheren 
Jahrgftngen*)  mittheilen,  im  Ganzen  547872  km  Eisenbahnen  im  Betrieb. 
Diese  LAnge  stellt  nahezu  das  14fache  des  40070  km  betragenden  üm- 
faoges  der  Erde  am  Aequator  dar  nnd  übersteigt  die  mittlere  Entfernung 
des  Mondes  TOn  der  Erde  (884^  km)  um  1^452  km,  also  fast  nm 
die  Hälfte. 

Zill  richtigen  Würdiguiiiz;  der  Ausdehnung,  welche  da^  Eisenhahnnetz 
der  Evdx}.  t^etrcnwürtig  erlangt  hat,  ist  es  niithig,  sich  die  Kürze  der  Zeit, 
seit  welcher  die  Eisenbahnen  zur  Einfuhrung  gelangt  sind,  in  Eriimerung 
zn  rufen.  Die  erste  Lokomotiveisenbahn  —  die  -41  km  lauge  Linie 
Stockton — Darlins^on  —  wurde  am  27.  Suptember  1825  eröffnet.  Am 
Schlüsse  des  Jahres  1840  waren  auf  der  ganzen  Erde  8641  km  Eisen- 
bahnen im  Betriebe.  Zwei  Jahrzehnte  später,  am  Schlüsse  des  Jahres 
1860,  war  diese  Lfinge  auf  107  ^35  nnd  wieder  zwei  Jahrzehnte  später, 
Ende  1880  auf  367015  km  gewachsen.  Die  Ausdehnung  hat  also  in  den 
20  Jahren  1840—60  nm  99  264  km  und  in  den  20  Jahren  1860  80  um 
269060  km  zugenommen.  In  den  7  Jahren  von  1880—87  ist  die  Lftnge 
um  180857  km  gestiegen,  die  Zunahme  in  diesen  7  Jahren  betrftgt  also 
schon  nahezu  *U  der  Zunahme  in  den  2  Jahrzehnten  von  1860—80.  Das 
Eisenbahnnetz  der  Erde  ist  also  noch  in  weiterer,  sogar  in  stark  zu- 
nehmender Entwicklung  begriffen. 

*)  VergL  ArohiT  1^88  8.  8SB  und  iF.  „Die  Siaenbthneii  der  £rde  18^—1886**. 

Soweit  als  thunllidi,  ist  für  die  diesjährige  ZiUMUiiiiienBtelliniir  in  gleicher  Weise,  wie 
für  die  früheren,  amtliches  Material  benutzt  worden.  In  «ien  Angaben  der  Eisen- 
bahnlänj^en  Detitschlands  ist  dabei  gepcnttber  den  friiliiMcn  Zasammenst(  llan<^<jn  in- 
sofern eine  Aendemng  pincfotreten,  als  jetzt  bezii;,'lich  Deutschlands  uud  Belgiens 
die  für  üöeatlichen  Verkehr  bestimmten  sühmaUpurigon  Eisenbahnen  und  die 
Nebenbahnen  in  den  eingestellten  Zahlen  eingeschlossen  sind,  wie  dies  auch  in  den 
Angaben  Ittr  andere  Lander  bei  Bahnen  dieser  Art  geecbiebt 
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In  (lfm  Jahrffmft  von  1883—87  hat  die  Zaualime  im  Ganzen 
104(j6'2  km  oder  23.<)  pCt.  betrafen.  Von  den  5  Erdtheilen  hat  zu  dieser 
Zunahme  Amerika  mit  64917  km  (28,8  pCt.)  am  meisten  beigetragen.  Im 
VerMltiu£s  zu  der  Ausdehounsr  der  am  Beginn  des  Jahrfünfts  vorhanden 
gewesenen  Eisenbahnen  war  die  Zunahme  am  gröfsten  in  Australien  mit 
47,7  pCt.  (4d37  km).  Der  stärkte  Zuwachs  an  Eisenbahnen  in  Amerika 
ist  Tonngsweise  der  Baathätigkeii  der  Vereinigten  Staaten  za  danken,  io 
denen  allein  49864  km  neuer  Eisenbahnen  eröffnet  wurden.  £ine  staike 
Zonaluue  zeigt  die  Eisenbahnlänge  auch  in  Britisch-Nordamerika  —  um 
5843  km  oder  41,6  pGt,  femer  —  in  der  Argentinischen  BepubHk 
(2946  km  -  84,2  pCt.),  in  Brasilien  (2829  km  =  65,5  pa.),  in  Mexiko 
(1722  km  =  35,6  pCt )  und  in  Chüe  (1088  km  =  67,7  pCt), 

Nächst  Amerika  hat  Europa  mit  24796  km  oder  13,6  pCt.  unter  den 
Erdtiieilen  den  stürksten  Beitrat;  zu  dem  Ge!?ammtzuwaehs  des  Eisenbahn- 
netzes der  Erde  gelieiert.  In  den  meisten  Staaten  Europas  sind  die 
Hauptverbindung^JÜTiien  aus!j:ebant,  es  handelt  sich  hier  bei  neuen  Eisen- 
bahnbauten fast  nur  noch  um  die  Aufschliefsung  der  zwischen  d^n 
wichtigeren  Linien  liegenden  Gebiete.  Die  für  diesen  Zweck  zu  bauenden 
Bahnen  sind  naturgemftfs  meist  nur  von  geringer  Ausdehnung.  Tr  i  /  lern 
ist  der  Zuwachs  des  europ&ischen  Bahnnetzes  in  dem  Jalirfünft  1883—87 
verh&ltnifsm&fsig  immer  noch  beträchtlich.  Obenan  steht  Frankreich, 
dessen  Netz  sich  um  4620  km  oder  15,2  pGt  veigrOlsert  hat,  dann  folgt 
Oesterreich-Ungarn  mit  einer  Vermehrung  um  3884  km  =  18,6  pCt.  Hieiaof 
folgen  Deutschland  (3792  km  ^  10,6  pCt),  (Rufeland  3396  km  =  13,5  pa)» 
Italien  (2  d09km =24,4pa.),  Grorsbritannien  und  Irland  (1 446  km = 4^pa), 
Spanien  (1068  km  =  12,8  pCt.). 

in  Asien  ist  der  heträchtlichste  Zuwachs  (G015  km  —  3ü,i  pCt.) 
durch  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Britiseli  -  Imlien 
herbeigeführt  worden.  Ein  fernerer  verh  ili  nifsmäfsig  bedeutender  Zn- 
wachs  erfolgte  durch  den  Bau  der  tranNka>pisehen  Eisenbahn*),  von 
welcher  Iiis  zum  Ende  des  Jahres  1S87  eine  SteHe  von  1277  km 
im  Betriebe  war.  Die  gewaiti^a^  Ländermasse  des  dichtbevölkerten 
chinesischen  Reiches  zeigt  bis  jetzt  nur  einen  kleinen  unbedeutenden 
Anfang  im  Eisenbahubau;  es  waren  Ende  1887  erst  45  km  im  Betriebe. 
Eine  Fortsetzung  der  im  Betrieb  befindlichen  Linie  ist  im  Bau,  theilweise 
in  1888  schon  in  Betrieb  genommen,**)  von  Eisenbahnbauten  in  gröfserem* 
der  Ausdehnung  des  Landes  entsprechendem  Umfange  ist  aber  noch  nichts 
bekannt  geworden. 

*)  Vergl.  ArehiV  1886  S.  645  n.  ff. 
Vergl.  Archiv  1888  8.  9ia 
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In  Afrika  zeigt  der  ansgedelinte  mittlere  Theil  nar  achwaehe  An- 
finge des  Blsenbalinbanes,  im  französischen  Senegalgebiete*)  und  in 
neuester  Zeit  im  portngiesiseben  Theile  an  der  Westkllste**).  Das  Netz  der 
englischen  Kapkolonien  im  ftufiersten  Süden  des  Erdtheils  ist  auf  S  495  km 

gewachsen,  nachdem  es  in  dem  Jahrfünft  1883 — 87  einen  Zuwachs  von 

843  km  =43,2pCt.  erfahren  liat.  Nicht  viel  weniger  Zuwachs,  701  km  -  39,4  pCt. 
hat  das  Eisenbahnnetz  Ton  Algier  und  Tunis  erlaugt,  welches  dadurch 
Ende  1887  zw  einer  Ausdebniinu;  von  2  480  km  gekommen  ist.  Die  Ans- 
dehnnn£^  des  ägyptischen  Netzes  ist  seit  längerer  Zeit  unverändert  =  1 ÖOU  km 
geblieben. 

Die  Eisenbahnen  Australiens  zeigen,  wie  schon  bemerkt,  ver- 
hält nif  am  ftfs  ig  die  stärkste  Entwi'eklnng;  ihre  Ausdehnung  ist  um 
4937  km  =  47,7  pCt  gewachsen.  Von  den  einzelnen  Kolonien  weist  Neu- 
Sfid -Wales  die  grOfste  Zunahme  an  Länge  auf;  1 160  km  =  64,1  pGt  neuer 
Eisenbahnen  sind  hier  erOffinet  worden.  Danach  folgt  Queensland  mit 
1 100  km  {ms  pCt.) 

Was  das  Verhullnirs  der  Eisenhahn  Iii  nj^en  der  einzelnen  Länder  zur 
Flächengröfse  betrifft,  so  steinen  die  dichtbevr)]kerteii,  iadustriereichen 
Königreiche  Bt  lt^ien  und  Sachsen  obenan  —  auf  je  lOö  qkm  Flfiehe  kommen 
in  erstfrem  Lande  16. i.  in  letzterem  15,2  km  Eisenbalm.  Danach  folgen 
Grofsbrituunien  mit  10  km,  Elsafs-Lothringen  mit  9,9,  Baden  mit  9,4  km 
Ei8eTi])ahnen  auf  je  100  qkm.  Der  Vergleich  der  EisenbahnlÄoge  mit  der 
Bevölkerung  gestaltet  sich  natflrlich  für  die  düimbevölkerten,  ausgedehnten 
Länder  günstiger,  als  für  die  volkreichen.  Unter  den  europäischen  Ländern 
steht  in  dieser  Beziehung  Schweden  obenan,  wo  auf  je  10000  Einwohner 
15,6  km  Eisenbahn  kommen. 

Im  Torstehenden  und  in  der  „Uebersicht^^  ist  überall  lediglich  die 
Länge  der  Eisenbahnen  in  Betracht  ^ezoijen,  ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl 
ihrer  Geleise.  Da  aber  die  Leistungsfühif^keil  einer  zweigeleisig  ausgebauten 
Eisenbalm  ungefähr  der  zwei  neben  einander  liegenden  Bahnen  gleich 
ist,  so  erscheint  für  die  Beurtheilung  der  Ausstattung  der  einzelnen  Länder 
mit  Eisenbahnen  die  Angabe  von  Interesse,  welcher  Theil  der  Bahnen  mit 
2  und  mehr  Geleisen  versehen  ist.  \flt  3  und  4  Geleisen  «ind  nur  ganz  ver- 
einzelte Bahnstrecken  mit  eigenartigen  Verhältnissen  versehen,  wie  die 
Berliner  Stadteisenbahn,  in  Nordamerika  kleinere  Strecken  der  östlichen 
Hauptbahnen.  (New  York-Zeiitraibahn  und  Pennsylvania-Eisenbahn).  Da- 
gegen ist  die  Länge  der  zweigeleisig  ausgebauten  Strecken  derjenigen 


*)  Vcr^'l.  Archiv  l.ssy  .S.  850  u.  ff. 
Vergl.  Archiv  um  S.  011. 
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Staaten,  deren  Eieenbahnnetz  eine  gröfsere  Entwicklung  zeigt,  nicht  uo- 
betrftehtlieb*  Obenan  steht  in  dieser  Beziehimg  England,  von  dessen 
Eisenbahnen  Ende  1887  17  068  km  (5i,i  pCt.)  zweigeleisig  varen.  Hiernach 
folgen  Frankreich  mit  12775  km  (JN^  pGt),  Dentschland  mit  11288  km 
(28»4  pGt),  Rnfsland  mit  etwa  4400  km  (15,4  pCt),  Oestenreich-Ungani  mit 
2048  km  (8^  pCt.),  Belgien  mit  1834  km  (28»o  pGt),  ItaHen  mit  802  km 
(6,8  pCt),  die  Niederlande  mit  781  km  (24,7  pCt.),  die  Schweiz  mit  444  km 
(15,2  pCt.)  zweigeleisiger  Strecken. 

Von  den  auTsereuropäischeu  Landern  weist  Britisch-iudien  1  4fM  km 
pCt.)  Eisenhahiu  n  auf,  welche  mit  einem  zweiten  Geleise  verseheu  sind. 
In  allen  übri^(eu  Liuideru  kommen  Bahnen  mit  mehr  als  einem  GclHse  ent- 
weder überhaupt  nicht  oder  doch  niir  in  einem  im  Verhältnifs  zur  Länge 
aller  vorhandenen  Eisenbahnen  verschwindenden  Umfange  vor. 

Behufs  nftherongsweiser  Berechnnng  des  anf  die  Eisenbahnen  nad 
deren  AnsrGstnng  verwendeten  Kapitals  sind  im  Nachstehenden  (S.  387) 
einige  Angaben,  welche  sieh  anf  das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  in  ver- 
schiedenen Lindem  beziehen,  znsammengestellt.  Die  Angaben  fir  das  An- 
lagekapital der  europäischen  Staaten,  der  englischen  Kolonien,  sowie 
für  Bra.silien  und  Argentinien  beruhen  auf  amtliehen  Quellen.  Das  Anlage- 
kapital der  Kisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist  einer 
in  dem  statistischen  Eisenbahnjahr)>uehe  von  Poor*)  aulgeüteliteu  Be- 
rechnung entnommen.  Aus  der  üebersieht  ergiebt  sich  das  durchschnittlich 
für  das  km  Eisenbahn  aufgewendete  Anlagekapital  lur  Europa  zu 
297142  für  die  übrigen  Erdtheile  zu  153  807  uf.  IWerden  nach  diesen 
Sätzen  die  Anlagekosten  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1887  .in  Betneb  ge- 
wesenen Eisenbahnen  berechnet,  so  ergiebt  sich: 

für  Kuropa  (207  806  km)  =  ♦^l  747  899452  j( 

för  die  übrigen  Erdtheüe  (340066  km)  =  52301  &B1 262  ^ 

Das  gesammte  Aulagekapital  der  Eisen- 
bahnen der  Erde  stellt  sich  hiernach  auf   .   .  114  002  421714  M 
oder  rund  114  Miiiiarden  Mark. 

*}  Hannal  of  the  Bulroads  of  tbe  United  States  for  1868  by  Beaiy  Poor. 
New  York. 
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U«b«r8icht  der  auf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Länder  im  Ganzen  md 
ür  das  KUonetor  Bataling«  verwendeten  Anlayelcapitallmk^ 


Staates. 


Zeit  jLinge 

auf  welche  eieh  die 

Angabe  des  Anlage* 
kapital«  bezieht 

kiu 


Anlagekapital 

Ar  1  km 
im  Oansen  Bahn- 
l&nge 


I* 

Denteehlaiid  .  .  . 

OeateTTeich-Ungarn 
Qrorsbritaimieii  und  Irland 

Frankreich  

Kurfilaud  

ItaUen  

Belgien  (Staatebahnen) . 
Schweiz  ...... 


Spanien  

Portugal  

DSnemerk  (StaatelmbneD) 

Norwe^n  

Sehwedea  . 


•  *  .  • 


Fftr  die  Ende  1887  in  Europa 

vorhandenen  Bahnen  berech- 
D'pn  sieb  (knach  die  Anlage» 
kuijteu  aut  

H.  Ueftrist  Erditeleh 

Vereinigte  Staaten 
Canada  .  .  . 

Brasilien  .  . 
Argentinien  . 
British  Indien 
Japan  ... 
Kleinas! en .  . 
Kapkol  (»nie  (Afrika)  .  . 
Kolonie  ^eu-Süd- Wales 

K      Süd- Australien. 

„     Victoria  .  .  . 

^      Queensland  .  . 

„  Westaustnüien 

^      Tasmanien   .  . 

„      Neuseeland  .  . 

zoBammen 


n./e.  1888 

81./12.  1886 
31  12.  1887 
31.  12.  1B86 
31.' lü.  1886 
91.A9.  1884 
81. /12.  1887 
81./12.  1887 
S1./12.  18b4 

1882 
81./8.  1888 
8a/6«  1888 
81./12.  1887 


88881 

230B7 
31521 
SO  464 
2&628 
9916 
3200 
2961 
8485 
584 
1619 
1 


9908146948 

6  097  845  452 
16  919  433  a-^) 
10  ISÜOiSOTK) 
5  791238  634 
8800C61000 
1028  054407 
839  032  997 
1  893  s71 
90  355000 
180406400 
148914157 
687484998 


886071 

256228 
536767 
334  168 
225  973 
881968 
321267 
283  361 
228192 
154  717 
106600 
91686 
76941 


184706 


64888078880  I  897148 


1867 

8a;6.  1888 

1886 
31./12.  1886 
31./12.  1886 

1886 

1882 
31. /12.  1886 
80. /6.  1*^ 

30.  /6.  1887 
8a/6.  1888 
81./18.  1886 

31.  /12.  1886 

31./12.  issn 

31./3.  Ibfeb 


207  808 


888190 

19  842 

7  0G2 

20191 
486 
167 
2573 
3  881 
22t^ 
8847 
8608 
243 
488 
2829 


61  747  890462 


87888908066 

2  90603G0<)2 
927  91 1  4rK) 
l>54  741  400 

3  567  415520 

69754994  j 
19612000  ' 
282  Gl 2. 320 
553  2(>bÜ20 
169  225480 
664  841980 
908112060 
13  «13  500 
44  27.')  i;20 

2G7  (m 


166780 

14G45!) 
131  395 
109  764 
176683 
168764 
117  440 
109  838 
168  641 
74092 
178778 
81 180 
56  969 
90  729 
94  401 


i 


809  330 


47  577  012  901     153  807 


*)  Für  die  Umrechnung  iüt  angenommen 

1  Prenc  =  0,«  i 

IF  =  90  ,1 

1  I   =   4^1  „  1 

1  Enbel  =  8>&  „  i  1 


Peieta  

Krone  (schwedisch)  , 
(iulden  (österr.)  .  . 
Peeo  (faerte;  .  .  . 


0,  s  UV» 

1,18.S  , 

1.  ro  n 
4  , 
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UebereicM  der  EntwicklunQ  den  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schluese 

der  Eieeebabntftime  lur  HiehengrSree  «iiil 


8 


liinge  der  in  Betriebe  betndliehea 
behneo  ain  Ende  dee  Jebiee 


1888 


1884 


1886 


1888 


'  PI 

23Ö63 
5206 
22>i4 
1461 
1  414 
1  439 
4310 


1.  Europa. 

Deutschland: 

Preursen  

Bayern   

Sachsen   

Württemberg  

Baden  

Elsafs-Lothringen  

üebrige  deutsche  Stanton    .  . 

ZuRammfn  Deutschland 

Oesterreich  -  Liigarn,  einscbtieralich 

Bosnien  u  s.  w  

Grofsbritaunien  und  Irland   .   .  . 

Frankreich  

Kuisland,  einschl.  FimiiUuid  .  .  . 

Italien  

Belgien  

Niederlande,  eiDicbl.  Luxemburg  . 

Schweis   .  .  .  . 

Spanien  

Portugal  

Dänemark  

Norweffeu  

Schweaen  

Serbien  

Rumänien  

Griechenland  

Eurup.  Türkei.  Bulgarien,  Kumeiieii 

Zneammen  Europa 

II.  Ameriki. 

Ver«  iiiigte  Staaten  von  Amerilie  . 

Britisch  Nordamerika  

Hexiko  

Mitf  <  lamerika^Guatemjila.Salvador, 

c'ostarica,  Nicaragua,  Honduras) 
Vereinigte  Staaten  Ton  Columbien 

Cuba  .   .  . 

Venezuela   . 

Doniinikanisciie  Ki^publik  (^etlicher 

rill  il  der  Insel  Haiti)  .   .  .  . 

l'uiiorico  .   

Bra^iilien   

Arireiitini^'  iii'  üi  publik  

Parii^UH}  

l.'niguay  

Chile  

Peru   

Bolivia   

Ecuador   

Britisch  Guyana  

Zusammen  AmerÜca 


Kilometer 


21  3<)5 
4  993 

2  097 

1  112 

1  ;5-2<t 
1 

3  527 


21  874 
5020 
2178 
1  442 
1  329 
1  313 
3  623 


29  352 

2  2()S 
1  142 
1  331 
1  347 

3  810 


\n 

2233 
1461 
1347 

1  425 
4  067 


85993  ,   86  779     87  572  ,   3ö524  ^   89  786 


2it  51 W 
30076 
29  688 
25  121 
9  450 
4320 
2  520 
2845 
(^S51 
1  102 
1790 
1660 
6400 

1600 

22 
1394 


L^2<)78 

30  371 

31  216 
25767 
10138 

4  366 
t'"  ; 
2eö4 
8261 

1  r.27 

1900 
166a 
6600 

244 
1  602 

175 
1394 


22  613 
30H<i2 
32491 
26  847 
10354  . 
4400 
2  800 
2854  , 
9186  i 
1  529 
1942 
1  562 
6  ^2 
3ö5 
1  682 
323 
1  394 


2;^  :m 

31  12Ö 
33  345 
27  356 
11888 
4604 
2  865 
2885 
9S09 
1577 
1965 
1669 
7  277 
427 
1940 
515 
1394 


24  432 
31521 
34  208 
28  517 
11759 
4  760 
2  957 
2910 
9960 
1804 
1965 
166S 
7  379 
517 
2405 
613 
1  394 


183  010    180473    196  690    201447    207  806 


191  356    201  735    207  508    222  010 


14040 

15  540 

16880 

17  211 

4840 

6200 

6600 

6760 

500 

566 

618 

700 

966 

966 

965 

266 

1600 

1600 

1  600 

1  600 

128 

138 

153 

164 

80 

80 

so 

80 

18 

18 

Ib 

18 

5  100 

6116 

7  062 

7  669 

3  500 

4100 

5484 

5965 

72 

72 

72 

72 

470 

470 

600 

566 

1  800 

1  850 

2100 

2  696 

1809 

1309 

1309 

1309 

66 

66 

70 

70 

60 

60 

69  1 

79 

35 

85 

85 

85 

241210 
19883 
6568 

800 


1600 
293 

80 
18 

7929 
6446 
72 

566 
2838 
1347 
70 
151 
 «5 


226288 


966918  ;  990186 
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dos  Jahres  1883  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1887  und  das  Verhftitnirs 
Bevölkerangsiahl  der  einzelnen  LMer. 


9 

10  ^ 

11 

12 

13 

0 

Zuwachs  von 

Der  einzelnett 

Es  triÖt 

-1887 

Länder 

Eode  1887 

BiihnlänL^e 

Lander 

auf  je 

im 

in  l'ro2. 

Do 

Rröfso 

loajü 

wüü 

11  km 

Kiuw 

(abgenmdet) 

Kilometer 

2  35H 

11,» 

•  t w'             1  w'u  k 

S,-i 

1  *  r  0 1 1 1  fxn 

1   ]      11  1  0  Ulla 

4,8 

o44oOÜO 

187 

8,« 

IDUUU 

lo,s 

7,0 

19 

1,3 

11t  :m 

2  0ir)()>^i 

7,:. 

7,;i 

\  >  11 1  1 1  CHI  UOCf^» 

86 

6,4 

i  i>iD  ^Aa> 

Ii  u  rt  d  n 

189 

lO.r 

1 1  500 

1869000 

9,9 

lül  A  r>-  TiothH  nfl^fti . 

IToKficr^   tl^iii  t  ^iMi  n  StiULf  An 
UvUFAiLt     Ut'lltrV  IJl.  9MHSWU* 

701 

22,  i 

,v_>  ;i(K» 

S,,'. 

879» 

540ti00 

47  540  000 

7,4 

8,< 

ZusHiriiiuii  Deut  Schlund. 
Üeat«rreich'  Ungarn,  eiuscUiieäsücli 

fi 

18,6 

6734(10 

41 497000 

3  «s 

fS  9 

Bosnien  n.  w. 

1  445 

.17  1  lK(K)'i 

) 

(Trol<i)ritanaieD  QDd  Irla&d. 

4  WJi) 

1  r.,v 

()/, 

<t,il 

FraukreicU. 

;{ i'M 

l.-.'. 

-;S  :i.'i7  (XM) 

( 1.  ■ 

ilnfsland,  eioschL  Finnluid. 

2 

24.4 

2^^(  i  (KM) 

'*  1  1  (MM) 

Itiilif'ii. 

21>  '»^  H  t 

r> M 1 H  H  K ) 

S  1 

I'riLritu. 

AVI 

1  7  -i 

H^l|  (HM) 

Ni*  (Serlande,  einschl.  Luxeinbargp. 

1  % 

U  i(X) 

•J  ;  »  M  O  M 

7. 1 

1  llf»" 

1  •>  . 

41*7  2<  M 1 

H ) K )!  H  K  H 1 

1  M 

Span  i<u 

^>  1  -i 

1  «1 
^\  >,.' 

'.•2  ItHI 

1  7(  l>  1  MX  1 

^>  Ii 

Purt  uir.il 

!»,' 

2  lOh  000 

5,1 

'.),-.'■ 

I  *;tiii'iiiiirk 

19 

;i2r> 

1  950  000 

O.N 

H  II 
1 

N'irwri^i'U. 

1  fi  «1 

1  7  1  7  (  M  M ) 

1.-'. 

l.'t.i'. 

Srli  Udlen. 

Ol  # 

1  1 

7 

SirbitiU. 

r,  Ö7A  000 

1  9 

.}'-. 

IJuniflnien 

7(  ) 
"-'72  1  ( N 1 

*'  ()1  M  ( ^  1 

7  (> n    M ) 

2,!i 

( iriec  li'  til.ind. 

ilwri»]».  I Urkei.  i)til^;irien,  Kumeheu. 

24  7yti 

13,^ 

\}  lo'ö  500 

J-IJ  iMjI  000 

2,1 

(•," 

/«Uatiiuiucu  riUrojM. 

II.  Amerika. 

41»  h.M 

(> (m;s  :i(K» 

r.'.HMHKK» 

2.7 

KCl 

Vi'rt  iniü;tf  Staaten  von  Amerika. 

5  S 

11 

4  7l.'.')(KM> 

d,-' 

^•^iti^.  l)  Nordamerika. 

1  '.)4<;  .{(H) 

:0  J  ISOi  Ht 

t;,:i 

Mr\lk.,. 

Mitti-liinierika  (Guatemala.  Salvniior, 
rn>tiirica,  NicarasruH,  llHuduras). 

445  IKJO 

2  7,v,j()(K> 

0,'.- 

2  '' 

83«  700 

■\  ^19  tm 

(1.7 

V(  fi  iiiii^tr  Staaten  von  Coiumbiun. 

— 

- 

1  1  ^>     M ) 

1  r,_'-j  <  M  ti  1 

\:: 

10.  . 

ruli;i. 

1  t)3i)  400 

2  lüb  ouu 

1,3 

Venezuela, 

Dominikanische  Republik  (östlicher 

r.:i 

r.(it  ();k> 

0,1 

1... 

Du  il  der  Insol  Haiti). 

i>  äl>0 

75ÖOOO 

0,^ 

((.- 

1  uriviico. 

2829 

55,s 

fl337iMO 

1^933  (WO 

0,1 

6.1 

Hrnsilie«. 

2946 

84,2 

2  nül,  IKX) 

•  » 

21.: 

Avj  iiiiiiisi^he  Republik. 

2^^  M!^} 

^7ouoo 

1,'.' 

l'.iril;;lUJ. 

m 

18,8 

18l»!tOl) 

596000 

0,a 

9,3 

Urnp-nav. 

1038 

57,7 

2  r,-..*7  ( M  n ) 

II/: 

«llllr. 

38 

2/j 

2  ;»?■_' IM) 

0,1 

l, 

I'rlll. 

14 

2r>,o 

1  1  :it;;<H> 

2  iiOH  000 

0,:> 

l'.itl  i  VKI. 

82 

118,1' 

( ;:>! )  1 M ))  > 

1  r>( <  N  K » 

1  n 

221  20ti 

274  ou; 

Brifi.'^ch  <tuv;tiia. 

64917 

28,^ 





Zusamroen  Amerika. 

Di«  SiBeabahneiL  der  Erde. 


1 

2 

3 

4     l_  6 

"  «1 

7 

» 

Lange  der  im  BeUiebe  befindlickea  £^en* 

Laufende 

L    B  4  e  r 

iMdinen  m 

i  Ende  dei  Jahne 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

37 
37a 
oo 

89 

40 
41 
4S 
43 
44 

III.  Asien. 

AUSBlBtMlQB    UllUBBlHyUISim  WBUiOv 

Cochinchina  and  Pondich^rv    .  . 

16660 
260 
372 
281 
1 100 
298 

-  1 
11 

83 

18 100 
260 
872 
281 
1 160 

436 
— 

11 

83 

19308 
289 
872 
800 
1 150 
669 
18 
11 
83 

1 

20  728 
289 
600  i 

im 

1  160 
692 
46  1 

il 

88 

22665 
2><» 
696 
1«7 

1  m 

736 
46 

8S 

Zasammeu  Asien 

19006 

1500 
1779 
1952 

\m 

20638 

22285 

24578 

26898 

44 
46 
46 
47 
48 

IV.  MHlUk 
Hanritivi.  Bevnton,  Senegalgebiet 

1500 
1986 

2487 

172 

•Jli) 

1500 
2061 

2  793 

186 

492 

1600 
2812 
2795 
818 

591 

1500 
2480 

"  m 

m 

Zusainmen  Aftika 

6687 

6864 

7062 

7611 

Ilm 

60 
51 

68 

53 
54 
55 
66 

V.  Aotlraltat. 

Neu-Süd-Wales  

Quecniäland  

2313 
2400 

1500 
1600 
277 
144 

2527 
2G76 
y  715 
1704 
1942 
348 
222 

2662 

2  697 

1711 
2308 
413 
296 

2779 
2  820 

2224 
2  502 
488 
296 

2900 

3  276 
2  340 
2700 
100 
996 

Zvaammoi  Anitralien 

10860 

12184 

12947 

14148 

15297 

1. 

II. 
III. 
IV. 
V. 

Wiederholung. 

Europa  

Amerika  

Asien  

Afrika  

Aneti^en  

183010 
22h  238 

19ÜÜ5 
5637 

10860 

I8947.n 
239  218 

20633 
6  864 

12184 

248  873 
22285 
7082 
12947 

201  447 
266  248 

24  578 
7  611 

14148 

207  806 
290155 

26896 
7716 

1599? 

ZasuBmen  auf  der  Erde 

4^13  250  1 

467822 

486883 

618982 

5478» 

Die  Eiseabalmen  der  Erde. 
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8 

9 

10 

11 

19 

18 

9 

188»-1887 

Der  eiaselBen 
Lftnder 

Es  trifft 
Endo  iRH7 
Bahn länge 

Lftnder. 

im 

in  Proz. 

Flächen- 

auf  je 

7  "■ 

8.100 

▼511c«niiuri- 

lOOOCl 

Kilo- 
meter 

6  015 

fid 

926 
1  040 
60 
4S8 

84 

36,1 

11,2 

60,^ 
152,8 

147,0 

(abgei 

4  lU  60Ü 
64000 

561800 

131  7(M) 

4  024  700 

59  yuo 

undet) 

25B  118  000 
3860000 

480  0(X) 

21  07  ]  1  II  t 
8b  151 000 

3H1  .•k>oooo 
i71>3  000 

Kilometer 

0,(3  o,a 
0»»  l.i 

0,2  20,: 
0,t»  0..'. 
0,:*  j  0,ä 

III.  Asien. 

IJritisoli-hMlicu. 

Ceylon. 

Kieüiasiün. 

rtunnlBCUCS   IranSlLaBpiaCUca  UcUiel. 

N  i  o<l  »rlindiseh-Indien. 

Japuu. 

Halayische  Staaten. 

("liina  ( Staintnlaiul). 
Cnchinrhina  und  I^oudiciierjr. 

7  093 

41  »5 

— 

— 

Zuäamiueu  Asien. 

701 

84ä 

194 

341 

89,4 

1'_M,« 

1Ü214ÜU 
J  706000 

6^17  000 
1883000 

0,* 

17,2 

IV.  Afrika. 

Alilntr  und  Tnnie. 
Kiipkolonie. 

Manritius»  Reunion,  Senegalgebiet. 

2079 

86,9 

Zusammen  Afrika. 

587 

1  150 
840 

1  im 

423 
152 

S5.4 

•JH,;. 
54,1 
5b, 0 

ir2.7 
lo:-,. 

270400 

227  r)00 
71»7  70<> 
2  332  HK> 
1  7;^<MNK) 

:k>o 
2r.27  r»o*> 

681000 

1  02SO<H) 

1  ():».'>  0««) 

813  (K)0 
:{4;)  iKM) 
i;{7  iKKt 

10(KK> 

1,1 

l,t 

0,4 

0.  1 

1,  " 

46.') 
30.0 
31,1 
74,8 

7s, 7 

-.1,1 

74." 

V.  Australien. 

Nens(M'land. 
Viituria, 

Nt;U-!Mi<l-Wlllt;S. 

Süd-Austnilien. 
(,tiiitnsland. 
Ta<»muuiu. 
West- Australien. 

4937 

47,7 

7  954  100 

3547000 

0,s 

43,t 

Zusammen  Anstralien. 

24  7i»r, 
M  1)17 

7 

2  U7iJ 

4  da? 

47,7 

fi  751)  DUO 
7  954100 

3  i;i  .Hü7  000 
'    S  647000 

o7« 

1  4S,l 

Wiederholung. 

AiiH'rika. 

.\ -i'  II. 

Alrika. 

Australien. 

104622 

23.' 

Zusammen  auf  der  Erde. 

MittlieilungeD  über  Hamburgiwriie  Verkehrtverbältnisse. 

Vom 

Btigienuigmtlt  BMltonbMli,  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Altona. 


Vortrag 

gebalton  im  4.  Hin  1889  im  KreiBe  Ton  fieamtett  der  kgU  EisenVahiidirektioii  Alton« 

und  des  kgl.  Eisenbalinbetriebsamts  Hamburg. 


Der  im  Oktober  1866  vollzogene  Anschlofs  von  Hamburg  an  das 
deutsche  Zollgebiet  wurde  in  der  Zuversicht  ins  Werk  gesetzt,  dals  der 
Eintritt  dieses  Ereignisses  auf  das  Gedeihen  des  Hamborgischen  Handeb 
nnd  aof  die  Entwieklnng  des  gesammten  deutschen  Verkehrslebens  einen 
hervorragenden  Einflnfe  ausfiben  werde. 

An  einem  solchen  Marksteine  in  der  Verkehrsgeschichte  unseres 
ersten  deutschen,  ja  des  ersten  festhlndisclit'ii  Handelshafens  anijclaiigt, 
wird  es  nicht  unzeitgemäfs  erscheinen,  wenn  ich  den  Versiirli  mache, 
Ihnen  in  grofseu  Zügen  rückblickend  t  in  Bild  von  der  Entwickluug  des 
Hamburgischen  Verkehrs  im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  zu  gehen. 

Die  engen  Wechsell>eziohungen,  welche  zwis^ihen  den  grolsen  Ver- 
kehrsanstalten, insbesondere  den  Eisenbahnen  und  den  Mittelpunkten  des 
Verkehrs  bestehen,  lassen  mich  auf  Ihr  besonderes  Interesse  rechnen  und 
dieses  umsomehr,  als  der  gewaltige  und  so  eigenartige  Verkehr  ilieses 
Welthandels|datzes  sich  unter  ihren  Augen  und  unter  Ihrer  thätigen  Mit- 
wirkung vollzieht. 

Meine  Mittheilungen,  deren  zahlenmäfsiger  Theü  vorwiegend  auf  der 
amtlichen  Hamburgisehen  Statistik  «Hamburgs  Handel  und  Schiflahrt'' 
beruht,  werden  sich  im  Wesentlichen  auf  denjenigen  Theil  des  Verkehrs 
beziehen,  der  das  Charakteristische  eines  Seeplatzes  bildet  —  den  Uber 
See  ein-  und  ausgehenden  Verkehr. 

Die  bemerkenswerthesten  Thatsachen  dieses  Verkehrs  sind  in  den 
nachfolgenden  Zusammenstellungen  vereinigt. 


Meine  Herren! 


Djgitiz«d  by^Googt( 
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Die  Statins! i>i  hen  Erhehnngen  für  (hm  Jahr  1888.  welche  noch  nicht 
vollständig  vorliegen,  können  dabei  nur,  soweit  sie  vorhanden  sind,  £r- 
wähnang  finden. 

Nachweimin«?  T. 
I.  Seewärtiger  Waarenverkebr 
(in  Tausend  Tnimt  u  —  lüe  Toniio  zu  1000  kg) 


1887 

1884 

1881 

1871-80 

1861—70 

1851—011 

Einfuhr  

3637 

3510 

2737 

2249 

1263 

916 

[Hiervon  ftber  Altona  . 

im 

190 

137 

147 

167 

189] 

1876-80 

1871-76 

1851-66 

2109 

1905 

1529 

1195 

684 

263 

—  über  Altona  nicht 
ermittelt  — 


Einfuhr 
Ausfuhr 


Summa  5746  5415  4266. 

2.  Werth  der  seewärtigen  Ein-  und  Ausfuhr 
(in  Millionen  Mark) 
1887      1884     1881  1871—80 
.    .    .    1108   1066     968  954 
...     968     969     820  — 


1861—70 

685 


1851-60 
4(ö 


der  Eiaenbahneii 
TOB  der  Oberelbe 


Summa  2076   2U35  1788. 

3. 

Waarenverkebr 
der  Eieenbahnen 
4er  Oberelbe 

(in  X ansend  Tonnen  —  die  Tonne  zu  1000  kg) 

Smpfeng: 

1887    1884     1881      1871-80  1861-70 
.  1663  1841   1276        826  270 
.  1279  1179    986        476  808 


1861-00 
182 
203 


der  Eisenbahnen 
naeh  der  Oberelbe 


Versand: 

1887     1684     1881      1898-80    1871-78  1881-» 

812    791    705        669        666  106 
1105  laOl    874        561        421  370. 

Aii(>  4en  vorliegenden  Zahlen  ergiebt  sicii,  dafs  die  seewärtige  Waaren- 
einfuhr  des  Jahres  1887 
die  Waareneinfuhr  im  Durchschnitt  der  Jahre  1851—60  uui  297  pOt., 

,  1861^70  „  190 
,    1871-80  „  61 

n  32,9 


des  Jahren  1881 


1884 
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die  seewärtige  Waaren  ausfuhr  in  demselben  Jahre 
die  Waarenausfuhr  im  Darchschnitt  der  Jakre  1851—55  um  738  pCt, 
«  9  9  tt         «      ff  lö^^l — ^75  „  208  , 

i>  »  9  V         n      t,    1876—80  ,    76  ^ 

„  „         des  Jahres  1881  „    37^  , 

9  ff  ff      ff    1884  9    10,7  y 

fiberstiegen  hat. 

Darf  die  Verkehrssteigerung  in  den  Jahren  1850 — ix^')  als  eise 
aolsergewöhnliche  gelten,  so  findet  sie  doch  ihre  natürliche  Erklärung  m 
der  sich  in  diesem  Zeiträume  vollziehenden  Anlage  und  YervoIlkoniniTiTing 
der  grofsen  Verkehrswege,  welche  Hamburg  mit  dem  Binnenlande  in  Ver- 
bindung setzen  —  der  Inbetriebnahme  der  Cöln-Mindener  und  Lübeck- 
Hamburger  Eisenbalm,  des  Ausbaues  des  binnenlilndischen  Eisenbahnnetzes 
und  des  mächtigen  Auf  Mähens  der  Elbschi&hrt  —  in  Verbindung  mit 
der  Erstarkung  unserer  vaterländischen  Industrie. 

Besondere  Beachtung  verdient  jedoeh  die  Zunahme  des  Verkehr; 
seit  dem  Jahre  1881^  dessen  Verkehr  hei  einer  allgemein  günstigen  Uandels- 
lage  bereits  als  ein  hochentwickelter  gelten  durfte 

Trotz  des  in  die  Jahre  1883—87  fallenden,  alle  Kuitnrstaaten  gleich- 
mft&ig  treffenden  BamiederUegens  des  Handels  hat  der  Hamburger  See- 
verkehr in  diesem  Zeitraum  um  d2,9pGt.in  der  Einfuhr  und  37,fipCt  in  der 
Ausfohr  zugenommen.  FreQich  entfiel  diese  Zunahme  fiberwiegend  auf 
die  Jahre  1881—8^;  die  Zunahme  im  Vergleich  der  Jahre  1887  und  1881 
beträgt  in  der  ^fuhr  nur  3,6  pCt,  in  der  Ausfuhr  10,7  pCt. 

Die  Ein-  und  Ausfuhrwerthe  hahen  in  Folge  des  stetigen  Sinken? 
der  Waureiipreise  nicht  in  ü;leichem  Verhältnir^  zusrenommeii.  wie  die  Ein- 
und  Aiisfulirniengen.  Die  Kiiifuhrwerthe  des  Jahres  1887  gegen  das  Jahr 
1881  sind  beispielsweise  nur  um  14.4  pCt.  gestiegen,  hei  einer  Striucrnii': 
der  Eiafuhrmcnge  um  32,9  pCt.  Die  Ausfuhrwerthe  des  Jahre»  lis^'i  iicucn 
1881  weisen  sogar  einen  kleinen  Kückschritt  von  969  auf  968  MiliioDeu 
Hark  nach,  während  die  Ausfuhrmengen  in  diesem  Zeitraum  um  10,7  pCt* 
gestiegen  waren. 

Die  vorgetragenen  Prozentzahlen  beweisen  femer  die  verhfiltnüsmäisig 

stärkere  Zunahme  des  Ausfuhrverkebrs  im  Vergleiche  zur  Einfuhr. 

Im  Uehrigen  erklärt  sich  das  starke  üeberwiegen  (h  s  Einfuhrv("rkehr> 
über  den  Ausfuhrverkehr  aus  der  starken  Einführung  von  Massenartikeb. 
wie  Getreide,  Reis,  Kaffee,  Petroleum.  Salpeter.  Eisen  und  Kohlen,  deoen 
als  besonders  hervorragende  Massenartikel  für  die  Ausfuhr  Statsforter 
Düngesalze,  Cement  und  Zucker  gegenüber  stehen. 


Mittlieüiiiig«!!  Uber  Hamboifisohe  VerkehrtTerliUdiiBfl«. 


845 


Es  Warden  u.  A.  im  Jahre  1887  eingefökrt: 


Getreide 
Reis.  . 


Salpeter 
Petrolenin 


Kaffee 


288000  t 
96000  t 
83000  t 
178000  t 
U7000  t 


Roh-  n.  Sclimekdseii,  Eiaen  in  Stangen  nnd  Platten     100000  t 


Die  SteinkoUeneinfnhr  Uber  See  betrug  sonach  im  Jahre  1887  83,9  pGt. 
der  gesammten  Einftihrmengen  von  Hamburg,  t\reilieh  nnr  0,89  pCt.  des  Ge- 
sammtwerthes  derselben.  Die  gesammte  Zufuhr  an  in- und  ausländischer  Kohle 

nach  HaIll!)u^u^  Altona -Ottensen  bezifferte  «ich  in  diesem  Jahre  auf  rund 
1679  000  t.  wovon  uulser  den  niite^etheilten  von  Engluiui  bezogenen 
Mengen  von  Rheinland -Westfalen  309  000  t.  an  bnhmiscbor  Braunkohle 
rund  37  000  t  eingingen.  Von  der  eingefühtteii  (HMiniiiit menge  sind  nach 
annähernd  zuverlässiger  Sehätzunc^  in  den  drei  »Städten  verbraueht  \vor(h^n : 
1250  0(X)  t;  der  Rest  ist  nach  answärts  versandt.  Es  ist  von  Interesse, 
festzustellen,  dafs  der  Verbrauch  von  Bcrliu  au  8teiu-  und  Braunkohlen 
im  n&mlichen  Jahre  1 763  000  t  betragen  hat,  dafs  demnach  der  Kohlen- 
Terbrauch  Hamburgs  nnd  der  angrenzenden  Städte  in  Berücksichtigung, 
dafs  die  in  Frage  kommenden  Bevölkerungsziffern  annähernd  wie  1 : 2  sich 
verhalten,  TerhftltniTsmftfiBig  ein  weit  bedeutenderer  ist,  als  derjenige  Berlins, 
eine  Thatsaehe,  die  in  dem  intensiveren  Industriebetriebe  Hamburgs, 
irelehem  der  Bhedereibetrieb  zuzuzahlen  ist,  ihre  Erklärung  findet 

Die  unter  3  der  Naehweisung  1  enthaltenen  Zahlen  geben  Zeugnifs  von 
dem  Mafse  der  Betheiligung,  welche  den  den  Hamburger  Verkehr  mit 
dem  Binnenlande  vermittelnden  öffentlichen  Verkehrswegen  zufällt. 

Das  mächtige  Aufblühen  des  Elbverkehrs  ist  hier  in  die  An^en 
springend.  Während  die  Entwi  klnng  desselben  in  den  Jahren  1850 — 80 
im  Vergleiche  zur  Entwicklung  des  Eisenbahnverkehres  eine  langsame  und 
25gemde,  nnd  der  Eisenbahnverkehr  im  Empfange  den  Elbverkehr  im 
Empfange  in  den  Jahren  1871—80  um  73  pCt,  im  Yersande  im  gleichen 


KoUim 


1^000  t 


2070000  t, 


und  in  demselben  Jahre  ausgeführt: 


Zucker,  roh  und  raffinirt .  477000  t 
Dfingesalze  184000  t 

Cement   91  000  t 


752000  t 


uiyiii^ed  by  Google 
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Zeiträume  um  23  pCt.  übersteigt,  macht  sicli  in  den  Jahren  von  1880  ab 
eine  sehr  starke  Stcii^erung  des  EIhverkehrs  ijeltend.  iiereits  im  Jahre  1881 
übersteigt  der  KIbverkehr  den  Eisenbahnverkehr  im  V'ersande  um  24, 
im  Jahre  1884  sogar  um  (Vi  pCt.,  im  Jahre  1887  um  3<)  pCt.,  während  «Icr 
Eisenbahnverkehr  den  Elbverkehr  im  Empfange  in  dem  Jahre  1801  nur 
noch  um  37^  in  1887  um  24,6  pCt  übertrifft 

Die  ünache  dieser  anverhaltnifsmafeigen  Steigerung  des  Elbverkehn 
beruht  auf  der  Bildung  grofser  und  leistungsfiUiiger  SchiflbhrtsgeseUschaiteii 
in  dem  letzten  Jahrzehnt  und  einer  sich  hieraus  ergebenden  aulserordent^ 
liehen  Yerbilligung  der  Flu&fhichten,  Verhältnisse,  deren  Entwickhmg 
begfinstfgt  wurde  durch  die  fortschreitende  Stromverbesserang,  durch  die 
Haltung  der  deutschen  Eisenbahnen,  welche  dem  Wettbewerb  der  Wassel- 
strafse  im  Allgemeinen  nicht  entgegentraten,  und  durcli  die  Bevor/ uiruBjf, 
welche  die  ftsterreichisehen  Eisenbalmou  dem  Elbumschlagsverkehr  ange- 
deihen  Helsen. 

NachwefsaBg  IT. 

•Angekommene  und  abgegangene  Seeschiffe 
(beladen  und  in  Ballast). 

a  Zahl,  b  Registertons  so  1000  Tons. 


Ange- 
kommeu 

Abge- 
gangen 


Segel- 
■chuTs  . 

Dampfer 


1888 

1887 

1884 " 

1881 

1871—80 

1861—70 

1861—60 

1846-fiO 

1  a 

b 

ii 

IT 

a 

b 

a 

b 

a  1  b 

a 

b 

a 

b 

a 

1  ^ 

i7624j436£ 
1751714846 

7306 
7888 

3920 
88Sn 

6844 

3727 
8707 

69762806 

66022200 

6099 
6066 

1960 
1966 

4640 
4608 

766 
766 

m 

634(2636  033^91  66619508 

34*  I  m 

372114773  32871 
66»i84Si; 


Von  den  angekommenen  Seeschiffen  waren: 

549  9648!  516j8879  493  3720  457  3847*386 
875;  18jl5|48,4%19^J48,i%l28,53i66,4%89^|  m%GO,i%Q8,9%T2fii 
H291  3041  3382  2256  2864!l689  1713  766  929|  298    416  126 

68^  I  m}fi6fiimtijkiMi6fimfi%mi»m^mA%^A 


Die  Zahlen  der  Naehweisong  II  gewähren  ein  Bild  von  dem  Umfui|9 
ond  der  £ntwicklnng  des  Seeschii&verkehrs  üi  den  Jahren  1846—18BBL 
Ein  Hegisterton  ist  mnd  2^8  cbm.  Die  Angaben  in  Registertons  beaeben 

sich  auf  den  Nettoraumgehalt,  d.  h.  den  eigentlichen  Laderaum,  abzftglick 
derjenigen  lÄaunic,  wcIcIh'  für  Betriebszweckc,  insbesondere  die  Schifi- 
maschine,  die  Kohlenlugerung  gebraucht  werden. 

Während  die  Zahl  der  angekommenen  und  abgegangenen  Seeschiffe 
sich  im  Vergleiche  der  Jahre  184(>  -50  einerseits  and  1888  andererseits 
nnr  verdoppelt  hat,  ist  der  Raumgehalt  derselben  fast  um  das  Zehnfache 


Googl(j 
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gestiegen.  Die  (lurrhsrhnittliche  Ladefähitrki  it  der  Seeschiffe  hat  hiernach 
uult^rordentlich  zugeuomiut'n.    Demi  während  die  Ladefähigkeit  betrug 

im  Durchfchnitt  der  Jahre        ftlr  SegebehiiTe        fSr  Danpfecbiffe 

1846—50  Registertoll«  101  301 

1861-^70  „         140  446 

iM/iiKitc   sich    (lifscll)»'    im  Jahre  1885  auf  263  Rt  für  S.'^eisctnffe, 
Rt  füi   DaiiijtfVr.    Erst  seit  diegem  Jahre  macht  sich  ein  geringer 
Kückgaug  in  der  Ladeläliigkeit  bemerkbar. 

Eines  besonderen  Hinweises  bedarf  auch  hier  die  aoTserordentliche 
Entwicklong  des  SeeschiflsTerkehrs  in  den  Jahren  1881/88.  Die  Zunahme 
der  Zahl  der  angekommenen  SeeschiflTe  beziiFert  sich  im  Vergleiche  des 
Jahres  1888  zu  1881  auf  25,9  pCt.,  die  Zunahme  des  Tonnengehalts  auf 
563  pCt  Die  Znnahme  betrifit  überwiegend  den  Verkehr  der  Seedampfer 
grOfffter  Ladefthigkeit. 

In  \v»'l(lien  Verhältnissen  sieh  im  Uebrigen  der  Segel-  und  Dampf- 
schiffsverkebr  im  Hambiirt^er  Hafen  entwiekeit  hat,  ist  aus  Zeile  3  und 
der  Naehweisvintr  ersii  iitii(  Ii.  Während  noch  in  den  Jahren  1861 — 70 
^56,4  pCt.  aller  eingekonunenen  Sdiiffe  Segelschiffe  und  33,6  pCt.  Dampf- 
schiffe waren,  entfallen  auf  die  ersteren  im  Jahre  1887  nur  M  f)Ct.,  auf 
die  letzteren  dagegen  66  p('t.  Der  Tonnengehalt  der  Segelschitte  ist  in 
diesem  Jahre  bis  auf  16  pCt  heruntergegangen. 

Eine  bemerkenswerthe  Verschiedenheit  ist  bezfigli^h  des  beladenen 
und  leeren  Ein-  und  Aui^ganges  der  Seeschiffe  festzustellen.  Wfthrend 
beispielsweise  im  Jahre  1887  6338  Schiffe  Ton  8  697000  Registertons  Raum- 

«ehalt  beladen  und  970  Schiffe  von  222930  Kegistertons  in  Ballast  ein- 
jnngen.  siTiiicii  in  demselben  Jalire  5564  Schiffe  von  3  093  000  Ht.  beladen 
1774  von  KJ4(XJ0  Rt.  in  Balhist  aus.  Dieser  erhebliehe  Untersc  hied  ist 
eine  natürliche  Folge  des  IJchcrwiegens  der  iMiifuhr-  über  die  Ausfuhr- 
men^fii  und  tritt  vornchiiilit  h  in  der  Weise  in  die  Erscheinung,  flafs  die 
Kohlendam)»fer,  welche  in  r<'i;('iinäfsiu:er  Fahrt  zwischen  ll.'iinltiiru  un(i  dt  n 
englischen  Kohlenhäfen  verkelireii,  in  Wasserballast  zurückgehen.  I>i<'  Zahl 
der  euigehendeu  Kohlenschiffe  betrug  im  Jahre  1887:  809  von  555000  lit. 

Von  geschiehtlichem  Interesse  dürfte  es  sein,  dafs  am  17.  Juni  1816 
(bis  erste  Dampfschiff  von  England  in  Hamburg  eintraf  und  dafs,  nachdem 
iti  den  Jahren  1817—24  kein  Dampfsehiff  den  Hafen  aufgesucht  hatte,  im 
Jahre  1825  die  erste  regelmUfsige  Dampfschiffslinie  zwischen  London, 
Amsterdam  und  Hamburg  mit  2  Schiffen,  die  jährlich  12  Reisen  ausführten, 
eingerichtet  wurde. 

Archiv  für  EUenbahnwMeo.   ItMi  oa 
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NftehweUmni^  ITT. 

Tounengehalt  (Kt  zu  Iihni  Tons) 
angekommene  Seeschiffe  iu: 


London 

Liverpool 

Antwerpen 

Bremen 

.  Hamborg 

1873 

4&47 

100 

4312 

100 

1752 

100 

979 

100 

1887 

100 

1874 

4763 

105 

436ß 

101 

1748 

99 

990 

101 

2094 

III 

1875 

4910 

108 

4402 

102 

1^ 

104 

845 

86 

2117 

112 

187b 

5288 

IIG 

4494 

KU 

2118 

121 

920 

94 

2228 

118 

lh<  i 

5684 

125 

4553 

lOti 

2089 

119 

946 

96 

2233 

lU» 

1878 

5345 

118 

4403 

102 

23G3 

135 

1013 

104 

2273 

I2r) 

1879 

9471 

141 

Iii 

1880 

5970 

131 

4913 

114 

2GÜ4 

149 

1169 

119 

27t>h 

147 

1881 

5810 

128 

4940 

115 

24^14 

140 

1150 

117 

28l>5 

149 

1882 

6130 

135 

51(>5 

120 

2891 

165 

1129 

115 

3030 

161 

1883 

658<J 

145 

5467 

127 

3179 

181 

1258 

130 

3351 

178 

18Hi 

67G9 

149 

5209 

121 

3470 

198 

1343 

137 

3727 

m 

1885 

6902 

152 

5173 

120 

3422 

195 

1289 

132 

3704 

196 

1886 

6810 

150 

5017 

116 

3400 

194 

1263 

130 

3791 

201 

1887 

6880 

151 

5186, 

120 

3695 

211 

14441 

148 

3920 

206 

1888 

1 

4365 

230 

Die  Zahlen  der  Nachweisung  III  werden  geeign«>!t  sein,  lebhaft«^ 
Interesae  zu  nnsei  k»  n.  Dieselben  gewähren  eine  vergleichende  Zusammen- 
atellung  der  Verkehrsentwickluug  der  drei  grOfaten,  anfaerdeutschen. 
enropfiiacheii  Häfen  —  Londou,  Liverpool,  Antwerpen  —  einerseits,  der- 
jenigen Ton  Bremen  nnd  Hamburg  andereraeita  in  den  Jahren  1873 — 1887. 

Ana  den  in  der  zweiten  Spalte  mitgetheilten  Prozentzahlen  erhellt, 
dafa  die  grOfate  verhältnifarnftfaige  Zunahme  auf  Antwerpen  und  Hamborg 
entflUlt,  die  geringate  auf  Liverpool.  Die  grOlate  Stetigkeit  in  der  Ver- 
kehraentwicklung  weiat  der  Hamburger  Verkehr  auf^  wfthrend  alch  in  dem 
Antwerpener  und  dem  Liverpooler  sowie  auch  im  Londoner  Verkehr 
wiederholt  eine  rfickiftnfige  Bewegung  zeigt.  Der  Antwerpener  Verkehr 
hat  den  Hamburger  Verkehr  nur  im  Jahre  1878  fibertroflfen. 

In  den  Zahlen  ffir  Bremen.  HaraburK.  vennuthlicii  auch  Antwerpeu. 
ist  der  Regist ertoiisgehalt  eingegangenen  Kiistcnschiffe  niitentiiallen. 
In  den  Zahlen  für  London  und  Liverpool  tddeu  diese  Angaben.  Der 
£ingaug  von  Küsi«  iis*  liiffen  bezifferte  sich  1S87 

in  Lnn.lrm    auf  42r44  von  5  42»  1979  Rt., 
,  Liverpool   ^  13342   ^   2  7tht4U5  ^ 
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Diese  aufserordentlicli  huheu  Zifteni  erklären  sich  überwiegend  aus 
der  starken  Einfuhr  von  Steinkohlen  aus  den  Kohlenbezirkeu  luitteKst  der 
Küstenx'hifffahrt.  Für  Haniburer  übt  der  Raums^ehalt  der  Küstenscbitie 
keine  irgend  wie  neunenswerthe  Bedeutung  uut  die  Gesammtziiferu  au8. 

Nachwelwing  IV. 

Herknnfts-  und  BestimmungshäfeD, 
k,  dar  angvkooMWMi  imI  abgeBangenen  Seesohiffe: 

a  Zahl,  b  Registertouä  zu  1000  Tons. 


Von: 
l.Dentschea 
Hlfen   .  . 

fi. Anderen  Euro- 


'  1887 

1884 

1881 

1871—80 

1861 

-TO 

1861-60 

j  - 
i   a  1  b 

a  1  b 

a  1  b 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

1.  Angekonunene  Seeschiffe: 


1766   »Ml  390  1811 


Püschen  Hftfen  14636  26ä3|4a06  2420j 
Hiervon  ans:  I 


1  6b()  743 


a)  Grorsbritannien 
und  Irland: 

Kohlenschiffe:  .    .      S(K»  555 

Schiffe  mit  Ladung  -2036  li»7 

b)  dem  iU)rig»'ii 
Europa     .    .  . 

3.  Aufsereuro- 
piitchen  Hlfen 
Hiervon  ans: 

a)  Amerika  .  .  . 

b)  Asien,  Anstra- 
lien  

c)  Afrika  .... 

Snmme  1,  %  8 

Nach: 


712  489 
2063  1240 

1 543  (iUi 


1098  1104  1146  1126 


886:  8M  991 


128,  160 
64  68 


96S 


106 


96 

60*  m 


7808  3918 


6844  3726 


1872;   126)11981    110118671  108)1272 


3  049  1  898 


804  5;jo 


8  477 


166^  8216 


1 749,   986  1 639;   704  1 163i   440    9411  246 


1  U9t)  883 


964    780  882 


812  66« 


86 


67 


66  4S 


5  975:  2  804 


915  509 


1023  289 


692 


68? 
463 


96;  60 
46  14 


944  2916 


1  142i  326 


921 
600 

466 

41 

13 


177 
906 

186 


5602  2206  6092  126E  4649'  764 


68 
668 


1  1091  201 


860 
461 

406 


18)  42 
16 


III 
128 

110 

16 
8 


2.  Abgegangeue  Seeschiffe: 


1698    176  1  3021    139  11841    106  1  Oll!     77  1  202-    66  1321 


1.  Deutschen 
Hlfen  .... 

2.  Anderen  Euro> 
ptisohen  Hilfen  4680  2636)4487.2646)8943 

Hiervon  nach 

Grofabritannien 
und  Irland    .   .    3131  2030 

3.  A 11  f<«  ere  u  ro- 
paisi  hnn  Häfen  1066;lllö 

Hiervuli  uach 
Amerika    .    .    .      H7(i  920 


Summe  1,  2,  3    7  338  3  927 


3004  1993 
1  074  1  02U 


H47  Slti 


0  813  3  70Ö 


2066 


27401  1(M>5 

HÜ5  ü><3 


707  5(i3 


3  767 


1076 


2000^  1372 

745j  453 


mA  8S1» 


ü022|2  854[5  513  2  200 


3848    996  2868  676 


2  387    804  2064 


535;  193 


62 


463 


478i  127 


457     l(i8    4ir»l  107 


5085|  1254|4052  766 
28* 


860 
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B.  der  ein-  und  ausgegangenen  WaareAaeiiseo 

in  XOOO  t  zu  lOOü  kg. 

L  Einfuhr: 


1687 

1884 

1^81 

1871-80 

1861-  70 

1851-4» 

973 
^  1765 
!  713 

1039 
1615 
664 

707 
1533 
359 

490 
1358 
253 

171 
773 
142 

117 

98 

•1 

N 

!;  1887 

2.  Ausfuhr: 

1884 

1881 

1876-80 

1871—76 

1861-» 

7M 
,  87:i 
^  500 

612 

'(\^^ 
501 

41U 
693 
417 

254 
656 
284 

IST) 
332 
166 

58 
124 
71 

Von 

auf^ereuropai.si  hou  Län- 
dern   

Grolsiii  itannipn  n.  Irland 

dem  übrigen  Europa  . 


Nach 

aufsereuropäischen  Lau- 
de rii   

Grulsbritaunieu  u.  Irland 

dem  flbrigen  Europa  . 

Aus  der  }s;n'hNveisun?  IV  erhellon  zwei  iteinerkeii^werthe  Thatsachen. 
einerseits  das  starke  Ueberwiegen  des  Vt-ikelires  mit  enf^üsehen  Häfen, 
andererseits  der  verhältnifsuiäl'sigo  Kückyans:  eben  dieses  Verkehrs  im 
Wesentlichen  zu  Gunsten  des  direkteu  aul'sereuropäischen  Verkehrs. 

Es  betrog  im  Verkehre  mit  Grofebritamiien  nnd  Irland  der  Rdgüstet" 
tonsgehalt: 

im  Eiiiguige  im  Ausgang» 
im  Durchschnitt  der  Jahr«  1851/60    59  pCt.      61]  pCt 

n     «    1861 70 
„     „  1871/80 
im  Jahre  1881 
I  11      M  1884 

1887 

des  gesammten  Registertousgehalts  im  Ein-  und  Ausgange. 

Die  Waareneinfnbr  von  ebendort  betrog: 

im  Durchschnitt  der  Jahre  1K-)1  »K):  56  pCt. 

iNii  70:  »;i 
1R71  s(): 


n 

n 


60 
57 

54,0  „ 
46,4  „ 
47,0  „ 


64 

6a 

58,8 
53,7 

51,6  „ 


im  Jahre  18H1:  56 
„  1884 :  4h  ,1 

1887:  48,5  „ 

der  gesammten  Waareneinfubr  einschliefslich  derjenigen  fiber  Altona. 
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Die  Waarenaosfuhr  dorthin  betraft : 

im  Durchschnitt  der  Jahre  1871  75:  48  pCt. 

im  Jahre  1881:  45.3  „ 
„  „  1884:  41.5  „ 
.  1887:  41.4  • 

E8  betrug:  flnc^egeu  im  Verkehre  mit  aui'sereuropäischeu  Häfen  der 
Registertonsgehalt : 

im  Eingang;e   im  Ausgange 
im  Durchschnitt  der  Jahre  1851—60    17    pCt.      16  pCt 

„      „    1861-70    16     ,»       16  „ 
1871—80  24 


im  Jahre    1881      27,8    „       28,9  „ 
♦1      »      1884      80,1    „       27,5  „ 
1887       28,9    „  28,3 


dos  gesajiiuitea  RegistertonsgehuJis  im  Ein-  und  Ausgange. 

Die  WaareneiBtühr  im  Verkehr  mit  aufsereurop&ischen  U&fen 
betrag: 

1851/60:    12,7  pCt.  1881 :    25.8  pCt. 

1861  70:    13,G   „  1834:   29,6  „ 

1871/80:  21,7   „  1887:  26,7  „ 

der  geflammten  seewftrtigen  fiinfohr  einschliefsUeh  deijenigen  Aber  Altona. 

Die  Waarenausfuhr  im  Verkehre  mit  aufsereuropäischen  Ländern 
betrug: 

1871/75:  27    pCt.  1884:  32,  i  pCt. 

1881:  27,4   „  1887:  34,s  „ 
der  gesammten  seewärtigen  Waurenausfuhr. 

Aus  den  mitjjfftheilten  Verhältnili^zahlen  erixieht  sieh  unzweifelhaft, 
dafs  die  Mitwirkung  des  englischen  Handels  an  der  Bedienung  der  Ein- 
und  Ausfahr  Ober  Hamburg  in  dem  Jahrzehnte  vor  Beginn  unseres 
nationalen  und  wirthschaftlichen  Aufschwunges  ihren  Höhepunkt  erreichte, 
um  dann  alhn&hlich  und  stetig  zu  sinken.  Dieser  Wandel  in  den  Verhält^ 
nissen  des  Hamburger  Handels  vollzog  sich  überwiegend  zu  Gunsten  des 
direkten  Verkehrs  mit  den  aufserenropSischen  Bezugs- und  Absatzgebieten, 
insbesondere  zu  Gunsten  desjenigen  mit  Kord-  und  Südamerika.  Ans 
den  mitgetheilten  Ziffern  ergiebt  sich  femer,  dals  die  in  die  Jahre  1884—87 
fallende  Verkehrskrise  für  den  Hamburgischen  Verkehr  yorwiegend  in  einer 
Yerminderiing  der  Einftihrmengen  aus  auTsereuropilischen  LSndem  in  die 
Erscheinung  trat. 

Immeriiin  nimmt  der  englische  Verkehr  anch  jetzt  noch  in  den 
Handelsbeziehungen  Hamburgs  den  ersten  l'latz  eiii.    Wenn  dieses  Ueber- 
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wiegen  des  englischen  Verkehrs  lianptsächlieh  in  den  Einfbhrziffem  in  die 
Erscheinong  tritt,  so  beruht  dieses  auf  der  bereits  besprochene  starken 

Einftthr  englischer  titid  schottischer  Kohle.  Diese  Einfahr  erfoljrt  nicht 
ausschliefslich  iu  (k;n  nur  für  den  Kohlenverkehr  »'inpcriehtctoii  Dampfern. 
Mm  nicht  unerheblicher  Bruchthcil  der  nach  llMuiliurg  ver^jchifften  Kohle 
wird  vielmehr  als  Beiliidiuig  den  von  England  nach  Hamburg  mit  anderer 
Frai'lit  auslaufenden  Schiffen  beigegeben.  Dieser  Bnichtheil,  welcher  in 
den  verschiedenen  Monaten  des  Jahres  je  nadi  dem  Frachtonangebot 
erheblichen  Schwankungen  unterliefet,  bezifferte  sich  im  Jahre  1887  auf 
27  pGt.  =  332000  t  der  gesammteu  Einfuhr  an  englischer  Kohie  und 
wnrde  in  884  Schiffen  zugeführt. 

In  Hamburgischen  Handelskreisen  wird  der  letzteren  Art  der  Kohieo- 
zufnhrung  eine  für  die  Ausfuhrinteressen  ei  lieltliehe  Bedeutung  hei t^e messen, 
weil  hierdurch  die  von  Hamburg  nach  England  aasgehenden  Iiinien  in  den 
Stand  gesetzt  werden,  mit  billigeren  Ausfrachten  zu  rechnen,  in  der  Vo^ 
aussieht,  dak  sie  von  England  durch  die  Eohlenbeiladung  genügende  Rück- 
fracht finden. 

Hieraus  erklärt  es  sich,  dafs  Wünsche  der  rheinisch-westfiüisehen 
Kohlenindustrie  auf  ErmäTsigung  der  Kohlentarife  nach  Hamburg  Dicht 
allein  auf  den  Widerstand  der  am  englischen  Kohlenhandel  betheiligten 

Firmen,  sondern  auch  auf  denjenigen  anderer  Hamburgischer  Handelskreifie 

stofsen.  soweit  von  einer  Verdrängung  der  englischen  Kohle  eine  Schädi- 
gung der  Hamburgisehuu  Ausfulninteressen  zu  befürchten  ist. 

Die  preufsistihe  Staatseiseni)ahnverwaltuiig  hat  bei  Prüfung  der  An- 
träge auf  Kohleütarifermäfsiguügeu  diesem  Gesichtspunkte  Beachtung 
nicht  vertragt. 

Xacbw  ei-u iit;-  V. 
Die  angeKommenen  Seeschiffe  nach  den  Flaggen, 
a  btibifiszahi,  b  Begistertone  in  1000  Tons. 


Unter: 


2.  grofsbritaimi- 
scher  Flagge .  . 

8.  ttbrigeNationali- 


*)  Hiervon  unter: 
HamliiirgiBcher 


- 

1887 
a  b 

1884 

H-81 

1J^71— 80 

1*561—70 

1851-«» 

a   ;  b 

a  1) 

a  b 

a   1  b 

a  b 

3ü74  1  734 

260ejl606 

1 

1  lL>' 

3  043  14Ü2 

2  m  1764 

i 

1  ITC.  511 

2  032  1  044 
2  415  1476 

1 

1 

2  303  747 
22«8^  1178 

2327  m 
1976j  677 

70(»  ICT 

2294  264 
1 578,  375 

:-j  '17 

! 

im.  im 

6844  S7in 
1  29l|  1 104 

0032  2857 

lOGsj  828 

6602  2206 
891 1  577 

6O9fi;i9O0 

i 

765t  SOG 

1 

4648  TB» 

681  196 

uiyiii^ed  by  Google 
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47,1  „ 
13,7  „ 


Naehwdsiing  V  giebt  AufsdünTs  über  die  NationaKtfii  der  in  Hamboig 
eingegangenen  SeescIiiffB.  Ans  derselben  erhellt,  dafo  die  dentsehe  Rhederei 
in  stark  stetgeaden  YerhAltairssiffeni  den  Seehandel  des  Haaibnrger  Platzes 
vennittelt.  Denn  während  an  dem  GesammIrTonnengehalt  im  Eingänge 
betheiligt  sind  in  den  Jahren 

1851/60        1861/70       1871/80        1881  1884 

die  deutsche  Flagge 

mit  34^9  pCt.  33    pCt.  33,3  pCt.  36,6  pCt.  39,9  pCt 

liit  irrofsKritanuibciie 

Flat^L^e  mit    .    .    .    49,6    „     Ö3,7    „     53,3    „  51,6 
tiie  Fiags:»  n  anderer 

Nationen  mit    .   .    15,6    „     13,8   „     13,0    „  11,8 
beziffert  sieb  diese  Betheiligung  im  Jahre  1887  auf: 
44,9  pCt.  für  die  deut.sche  Flagge, 
43,8  „    „    „  grofsbritannische  Flagge, 
12,5  „    „    „  Flaggen  anderer  Nationen. 

Es  verdient  bemerkt  zn  werden,  dafs  in  diesem  Jahre  znm  ersten 
Male  dem  Raumgehalte  nach  die  deutschte  i'  Iügg«  im  Hamburger  Hafen 
am  stärksten  vertreten  war. 

Die  Me)irb<'rlieiliL.ninsr  der  deutsrlien  Hhederei  hat  sich  (»inerseits 
überwiegend  zu  Lasti  ii  der  eiiylisi  hen  Khederei.  aiHlt  iiMsi  its  vorwiegend 
zu  Gunsten  dor  in  llamliunj  hclifiinatheten  Rhederei  vuII/muiu. 

Dif  licthciliifuiii:  der  letzteren  iietrug  in  den  Jahren  18öl  60  22  p<'t. 
<les  Gesanuuttonnengehaltcs  und  .stieg  in  den  folgenden  Jahren  allmählich 
bis  auf  34,2  pCt.  im  Jahre  1887. 

Naehweisuiig  VI. 
Bestand  und  Tuimennchalt  der  H{iiiil»uigisrljeu  iSee^chiffe, 
a  Zahl,  b  Registertons  in  lUÜÜ  Tons. 


Ende  1888 
a  1  b 

Eude  lHö7 
a  b 

Ende  1881 
a  b 

1871- HO 

a  b 

1861 
a  1 

-70 
b 

Itidl 
a 

—60 
b 

607|392 

496  360 

4^  270 

448-214 

497  j 

177 

445 

119 

231 . 243 

211  217 

1 

148  1-^ 

1 

94  78 

i 

26 

■ 

19 

13 

7 

Hiervon: 


Wenn  die  in  der  Nachweisung  VI  enthaltenen  Daten  eine  gleich- 
mdfsige  nnd  intensive  Entwicklung  der  in  Hamburg  beheimatheten  Rhederei 
dartfinn«  so  darf  hiei*  auf  die  auffallende  ErspheinunjLf  liiiisewiesen  werden, 
dafs  Antwerpen,  der  neben  Hamburg  bedeuteudj>te  l'estliludijiclie  Hafen,  in 
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welchen  1887  4403  Seeschiffe  mit  3  695454  Rt  einliefen,  in  dt'ms.lben 
Jahre  nur  eine  eigene  Rhederei  von  57  Schiffen  mit  81207  Rt  besafs, 
dafs  die  VermitteliuiK  Seeverkehrs  von  Antwerpen  1887  zu  65  pCt. 
durch  Schiffe  englischer  Flagge,  zu  14  pCt.  durch  solche  dentiicher,  zu 
13  pCt.  dürch  solche  belgischer  und  zu  8  pCt.  durch  die  Schiflfe  anderer 
Nationen  erfolgte.  IKe  Erklärung  hierffir  liegt  einerseits  in  der 
geographischen  Lage  Antwerpens,  welche  dem  Anlaufen  groisbritannischer 
imd  deutscher  Schiffe  besonders  günstig  ist«  vorwiegend  aber  wohl  in  der 
Thatsache,  dafs  der  Antwerpener  Handel  überwiegend  Speditionshandel  ist. 
während  dem  Hamburgischen  Verkebr  neben  einem  bedeutenden  Speditions- 
geschäft (hircb  einen  blühenden  Eigenbaudel  besondere  St&rke  und  kräftiger 
Üutena'himmgbgt'i8t  v«'rliebeu  wird. 

Die  Verkehrsrichtongen,  in  welchen  die  Hamburgisclie  Rhederei  thätig 
ist,  werden  darans  ersichtlich,  dafs  die  auf  dieselbe  entfallenden 
1342644  Rt  im  Eingange  im  Jahre  1887  sich  vertheilten  auf  den  Ver- 
kehr von 

1.  deutschen  Seehäfen  mit  21 299  Rt. 

2.  anderen  europäischen  mit   707361  , 

3.  aufsereuropäischen  mit  (jl39f>4  „ 

Im  Verkehre  von  Grofsbritannien  gingen  ein  mit  Schiffen  Hambur- 
gischer Hhedereien  605789  Rt  =  27,4  pCt.  der  gesammten  englischeo 
Einfuhr. 

Hiervon  entfielen  auf 

Kohleuschiffe  249  749  Rt  =  45  pCt.  der  englischtii  Koiileneinfuhr  in 

Kohieuscliiffeu, 
Schiffe  mit  Ladung  =  256035  Rt. 

An  dem  anfsereuropäischen  Verkehr  Hamburgischer  SehiffB  war  der 
amerikanische  mit  578537  Rt  =  64,6  pCt.  des  gesammten  amerikaniseheD 

Verkehrs  mit  Hamburg,  betheiligt. 

In  regelmäfsiger  Fahrt  sind  in  Hamburg  im  Jahre  1887  3606  Dampf- 
schiffe —  von  4773  im  Ganzen  —  angekommen,  welche  69  verschiedeneu 
Dampfschiffslinien  gehörten.  Von  den  letzteren  waren  20  Linien  in  aufser- 
europAischer  Fahrt  thätig  —  unter  denselben  10  deutsehe  —  49  in 
europäischer  Fahrt,  —  darunter  21  deutsche.  — 

Es  waren  thätig,  im  Vcrkrlne  mit 

Grofsbritannien: 
20  Linien  mit  117  Schiffen,  darunter 

4     ^      „    21      „     unter  deutscher  (Hamburgischer)  Flagge; 
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Nordamerika: 
3  LinieD  mit  27  Schiffen,  nur  deutsche  (Hambargische); 

Westindien,  Mexiko: 

6  Linien  mit  32  Schiffen,  hierunter  2  deutsche  (Uamburgische) 

mit  21  Schüfen; 

Hi;isilien.  La  l*lata  und  Westküj>te  iSüd  ainerikas: 

5  Liuieu  mit  ÖU  Schiffen,  hieruüter  3  deutsche  (Hamburgisehe) 

mit  41  Sctiiffen; 

Afrika: 

2  lAuum  mit  16  SchiffiMi.  hierunter  1  deut.schf  (Hamburgischej 

mit  9  Schiffen; 

Asien: 

3  Linien  mit  26  Schiffen,  hierunter  1  deutsche  (Hamburgtsche) 

mit  13  Schiffen.' 

Die  Hauiburgische  Rhederei  geht  im  Jahre  188^<  «  iuer  aafserordeut- 
iicben,  die  bisherige  durchschinttliehe  Entwicklung  weit  überragenden  Ver- 
melirniiL^  entgegen.  Auf  Grund  der  günstigen  allgemeinen  Verkehrslage 
und  der  Xhatsache,  dafs  eine  danemdo  Knappheit  an  Schiffsräumen,  ins- 
besondere im  Verkehr  mit  auTserenrop&ischen  L&ndem  sich  geltend  machte, 
in  Verbindung  mit  dem  mächtigen  Anstois,  welcher  durch  den  Zollanschlufs 
und  die  damit  durchgeffihrte  Erweiterung  und  Vervollkommnung  der  Hafen- 
nnd  Qnaianlagen  gegeben  war,  brach  sich  m  Hamburgischen  Handels-  und 
Schiffahrtskreisen  die  Ueberzeugung  Bahn,  dafs  zur  Pflege  und  Weiter- 
entwicklung des  Hamburger  Verkehrs  eine  schleunige  Vermehrung  des 
Schiffsparks  der  bestehenden  Linien  und  die  Schaffung  neuer  Linien  ge- 
boten sei.  Nicht  weniger  als  36  ffir  den  fiberseeischen  Verkehr  bestimmte 
Dampfer  mit  einem  Kauniiichalf  vnn  106 914  Rt  befanden  sich  Ende  18Sn 
bereits  im  Bau,  deren  Inbetriehnahine  im  Laufe  des  Jahres  1889  zu  er- 
warten steht;  aufserdem  ist  der  Bau  einer  gröfseren  Zalii  von  Dampfern 
bereits  beschlossen. 

Von  der  mitgetheilten  Zahl  entfallen  auf  die  im  Laufe  dieses  Jahres 
neu  in  Betrieb  kommenden  beiden  Linien  nach  Australien  und  nach 
Ostindien  12  Schiffe  mit  ^000  Rt,  ferner  auf  die  grOlsten  beiden 
.  Hambnrgischen  Rhedereien  die  Hamburg  -  Amerikanische  Packetfahrt- 
Aküen-Gesellschaft  und  die  Hamburg-Südamerikanische  Dampfschiffahrts- 
Gesellschafti  8  Schiffe  mit  36000  und  4  Schiffe  mit  10400  Rt,  sodafs 
neh  der  Schiffspark  der  ersteren  GeseUschaft  auf  37  Schiffe  mit 
105865  Rt  —  brutto  — ,  der  letzteren  auf  27  Schiffe  mit  69^  Rt  vermehrt. 
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Der  Mebrverkehr,  welcher  Jediglich  durch  diese  Vermehnuig  der 
direkten  Linieu  dem  Hamburger  Uafen  zageffihrt  werden  wird,  wird  auf 
ÖGOOOO  t  im  Jahre  berechnet. 

Angesichts  des  aufserordentlichen/  aus  den  mitgeiheilten  Zahlen  ei^ 
sichtlichen  Wachsthoms  des  Hambnrgischen  Verkehrs  nnd  angesichts  der 
nnifassenden  Rfistungen,  welche  die  Hamburgische  Rhederd  trilft,  am  einer 
weiteren  Steigerung  gerecht  zu  werden,  erscheint  es  erklftrÜch,  wenn  trotz 
der  soeben  vollendeten  Erweiterung  der  Qnai-  nnd  Hafenanlagen  —  die 
Seeschifisqnais  haben  eine  Lfinge  von  11450  m  gegen  4100  m  vor  dem 
ZoUaaschlnfs  —  neue  Pl&ne  behuft  Erweiterung  der  Hafenanlagen  erwogen 
nnd  voraussichtlich  in  kurzer  Frist  zur  AusfQhrung  gebracht  werden. 

Auch  die  preufsische  Staatseiseubahnverwaltung  hat  durch  die  Vorlage 
an  den  Laudla;^  wegen  Bewillü^uiig  erheblicher  Geldmittel  für  den  Ausbau 
der  Hamburg-Altonaer  Güterbahnhöfe  zu  erkennen  gegeben,  dafs  sie  ihrer- 
seits gesonnen  sei,  allen  Anforderinii^eii  des  Verkehrs  uiisures  ersten  8ee- 
bandelspiatzes  auf  abselibare  Zeit  urrei  lit  zu  werden  *) 

Diese  Mittheilungen  dürften  liinreii  hen.  um  Ihnen,  m.  H..  einen  Ueher- 
blick  über  die  allgemeine  Verkehrsiage  und  die  Entwicklung  des  Hamburger 
Hafens  zu  geben.  Ich  möchte  dieselben  sehiielsen  mit  einem  kurzen  Hin- 
blick auf  die  Verkehrsverhültnisse  von  Bremen,  welches  als  nnmittelhar 
benachbarter  deutscher  Nordseehafen  unser  lebhaftes  Interesse  erweckt. 

Es  hat  betragen  im  Jahre  1887  der  seewärtige  Verkehr: 
Einfuhr  1 062 16S  Gewichtstonnen  =  29,7  pCt>  der  Hamburger  Einfuhr, 
Ausfuhr    681 263  „  =  32,8    ^     „         „  Ausfuhr 

iu  Summa  1763  426  „  -=  90,7    ^     „  Ein- und 

Ausfulir. 

Es  Ije/irt'erle  sieh  in  (leni.S'  lben  .lahre: 

der  Eingang  an  Öeeschilfcu  auf  2St)7  von  1  414  (i^3  Rt 
Ausgang  „        .  aOÖ9    ^   1418048  „ 

Der  Schiftseingang  vertiieilte  sich: 
auf  europäische      Häfen  mit  2öäa  Schüfen  von  519303  Kt 
Hiervon : 

[auf  grofsbritannische         „     395      „  191 44ß  „  ] 

auf  transatlantische    „  564      „       „  925  349 

IDervon: 

[auf  Nordamerika  362      „  649447  ,J 

Aus  letzteren  Zahlen  eriiellt  die  t^ro^se  Bedeutung  des  transatlantischen  * 
Verkehrs  für  den  bremischen  Handel,  der  64:  pCt.  des  ge.saniniten  see- 

Vgl.  Archiv  IHM)  S.  i<»o.    Die  Vorlftge  ist  inswiflchen  als  Gesetz  vom 
8.  April  imt  ;(>,  ä.     tid)  veröffeutlicbt.  Ann.  d.  fied. 
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wftrtigeD  Verkehrs  im  Eingänge  betrag;  während  auf  den  transatlantischen 
Verkehr  Mr  Hambarg  in  gleichem  Jahre  1 104000  Rt  =  28  pCt.  des  ge- 
sammten  Hamburger  Verkehrs  im  Eingänge  entfielen. 

Es  erhellt  femer  der  grofse  Antheil  des  nordamerikanischen  Verkehrs, 
welcher  sich  dem  Raumgchalte  nach  anf  45  pCt.  des  gesammten  see- 
wärtigen Verkehrs  and  70,1  pCt.  des  transatlantischen  Verkehrs  Bremens 
im  Kiiigant^e  bezifferte,  während  für  Hamburs  auf  den  Verkehr  mit  Nord- 
nnn  rika  (atlantischer  Ozoaii.  Mexiko,  Westindien)  nur  rund  568 TCO  Rt, 
aui  (ien  gesummten  arnerikuiiisclH  ii  Vt  rkehr  894000  Rt  entlieleii. 

Es  erhellt  ferner  die  verhiiltnirsiiiiifsis:  geringe  Bedeutung  dos  eni?- 
lisehen  Verkehrs  v«*n  BrciiKMi.  weicher  nur  rund  '  i,>  des  Verkehrs  zw Ksdien 
Grofsbritanuieri  und  Hariil»ui^  betra;;t. 

Die  Bremische  Rhederei  bestand  im  Jahre  1H81  aus  MA  Schiffen 
Diit  324000  Rt,  unter  denselben  118  Dampfer  mit  121815  Rt.  Von  den 
letzteren  entfallen  auf  die  Rhederei  des  Norddeutschen  Lloyd  49  Dampfer 
von  139  4GÜ  Rt  brutto,  90330  Rt  netto. 

Die  Bremische  Einfuhr  über  See  wurde  2U  70  pCt.  durch  Schiffe 
imt^r  deutscher  Flagge  vermittelt;  hiervon  entfielen  auf  die  Bremische 
Flagge  57  pCt  — 

Eine  vergleichende  Betrachtung  der  Verkehrslage  von  Hamburg  und 
Bremen  Ififst  ohne  Weiteres  die  Schwierigkeiten  erkennen,  mit  welchen 
Bremen  behufs  Erhaltung  und  weiterer  Entwicklung  seines  Verkehrs  zu 
kämpfen  hat.  Hamburgs  besondere  Stärke  ergiebt  sich  aus  seiner  Lage 
am  Elbstrome,  durch  welchen  eine  vortreffliche  und  billigt?  Wasserver- 
bindung nicht  nur  mit  Mitteldeutsehland.  Sachsen  und  Oesterreich,  sondern 
au«'h  mit  dem  Osten  Deutschlands  icewiihrt  wird.  Die  grofse  und  stfmdig 
zunehmende  Bedeutung  dieser  Verk<'hi s>i i ;ifse  für  liamlmrg  ist  durch  die 
ini  EinganjLje  mitgetlieilteu  Zahlen  beleih  hict. 

Bremens  Lajjo  an  dt-r  Wcsrr  u*'\s;ihrt  ni'  lit  iiiiiiitlicni(l  die  gleieheu 
Vortht'ilc  <l;i  tler  Mulslauf  «h^r  Wt'ser  »'iufr  intensiven  Knt\vi<'klung  der 
Schiffaiirt  gröfsere  Sehwierigkeiten  entgegensetzl  und  im  Vergh^iehe  zu 
demjenigen  der  Klbe  eine  mehr  lokale  Bedeutung  hat.  Bn-ineii  hat  über- 
dies im  Verkehre  mit  dem  besten  uml  Südwesten  Deutschlands  den 
Wettbfwerl)  mit  den  blühenden  belgisrhon  und  liollän«lischeii  Häfen  aus- 
zuhalten,  deren  Stärke  nicht  allein  in  zahlreichen  Kisenbahnverl)induiiLren, 
sondern  ebenfalls  in  dem  Besitze  leistungsfähiger,  ein  weites  Hinterland 
beherrschender  Wasserstrafsen  liegt. 

Wie  es  aber  bei  Entwicklung  seiner  Kräfte  dem  Bremischen  Handel 
bisher  gelungen  ist,  diesem  Wettbetriebe  Stand  zu  halten,  so  erscheint 
auch  die  Zuversicht  begründet,  dafs  <lie  gi'ofi^en  Anstrengungen,  welche 
von  Seiten  Bremens  neuerlich  durch  die  Anlage  des  vortrefflich  einge- 
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richteten  Freihafens  und  durch  die  Verbeseening  und  Vertiefung  der 
Unterweser  gemacht  werden,  zum  Katzen  Bremens  weitere  Brfolge  zeitigCB 
werden,  zumal  eins  der  ersten  Schiffahrtsuntemehme»  der  Welt  dem 
Bremischen  Verkehr  seine  Kräfte  leiht. 

Die  (leutx  lif  Nation  iiinMst  its  mufs  grofsen  Werth  darauf  legen,  dafs 
die  beiden  Nordseehäfen,  welche  in  erster  l.inie  bo rufen  sind.  Dentschlandj! 
Interessen  anf  dem  Weltmarkt  zu  vertreten,  jeder  zu  seinem  Theile  Uiwl 
dauernd  diesem  Ansprüche  gerecht  zu  werden  in  der  Lage  sind. 


Qie  Ergebnisse  des  Betriebes 
der  für  Rechnung  des  preußischen  Staates  verwalteten  Eisen- 
bahnen vero  I.  April  1878  bis  3i.  März  i888. 

Von 

Dr.  Hoppe,  Regiernngarath  in  HannoTer. 

Die  reiehhaltigen  Nachweise,  welche  die  in  ihrer  jetzigen  Form  seit 
1878  79  erschienenen  Berichte  über*  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  für 
Kechuuug  des  preufsischen  Staates  verwalteten  EisenhaluHMi  enthalten,  be- 
ziehen sieh  im  Alltremoinen  nur  auf  tla.s  einzelne  Berit  hts-  und  dius  diest^m 
vor;iut'y:e^:mK<'iip  l\^^llilüil<^.sj:llll•.  Zu  eiiKMii  Verifleiehe  der  bei  den  ein- 
zelnen Einiialinicn  uiu!  Ausy:ab('ii  und  LcistuuiifU  des  Bctrirlisdienstes  von 
Jahr  zu  Jahr  erzieltru  Krt^tduiissc  für  v'wwu  zusajiniienhiint^cndeii  Zeitraum 
bedarf  es  der  Zusammenstellung  aus  dem  Uesammtinhaite  der  zehn  Jahres- 
berichte. Eine  ähnliche  Darstellung  ist  für  die  erste  zehnjährige  Betriebs- 
periode der  Keichseisenbahnen  in  El^afs-J^nthringen  und  der  Wilhelm- 
Lüxemburg  Eisenbahnen  —  von  1872  bis  1881/82  —  im  Archiv  für  188B 
Seite  487  ff.  gegeben,  and  sie  dürfte  für  die  preufsischen  Staatbahnen  mit 
Bezug  anf  den  Zeitabschnitt  vom  1.  April  1878  bis  1.  April  1888  insofern 
em  besonderes  Interesse  bieten,  als  inzwischen  der  Erwerb  fast  aller 
wichtigen  früheren  Privatbahnen  erfolgt  ist  und  gegenwärtig  bereits  mehr- 
jfthrige  Ergebnisse  seit  der  üehemahme  in  den  Staatsbesitz  vorliegen. 

Wird  die  Ermittelung  neben  der  Feststellung  der  Gesammtergebtaisse 
f&r  das  wfthrend  jedes  einzelnen  Jahres  vorhanden  gewesene  Staatsbahn- 
gebiet überall  mit  Bezug  auf  eine  bestimmte  Einheit,  den  auf  das  Kilo- 
meter Betriebslänge  sich  ergehenden  Antheil  an  den  Einnahmen  und  Ans- 
Jiaben  durdii^etührt,  so  kann  man  sich  hiennich  ein  im  Wesentlichen  zu- 
irefll'udLs  Bild  über  die  fortschreiti'iidi'  I?es.serunö:  in  den  Vervvaltuugs- 
ergebnissen  ma<-h»»n.  ohne  dals  für  die  Zeit,  wülireud  welcher  die  einzelnen 
verstautlifhteii  Uritoruehmuutjeji  noch  für  liefhiniuy;  d*n'  Privatgesellschaften 
l)etriet>eu  wurden,  auf  die  Jahresberichte  der  Privat buhudirektionen  zurück- 
gegangeu  wird. 
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Die  nachfolgeiuie  Ausiirl>eituuiB;  berücksichtigt  tür  die  GesammttTcreh- 
nisse  des  Betriebes  den  zehiyährigeD  Zeitraum  vom  L  April  1878  bi« 
31.  März  1888;  für  die  mehr  ins  Einzelne  gehende  Trennung  der  persön- 
lichen imd  sachlichen  Ausgaben  in  die  hauptsächlichsten  Arten  der  AuU 
Wendungen  hat  nur  der  Zeitraum  seit  1.  April  1880  zu  Grunde  gelegt 
werden  können,  weil  erst  von  da  ab  das  neuere  Etatsehema  eingefühlt 
worden  ist. 

Die  Ermittelungen  sind  überall  nach  dem  Inhalte  der  Jahresberichte 

vorgenommen  worden. 

Die  Mitberücksiciitiguug  der  eingetretenen  Aenderungen  in  den  Orgaui- 
sations-  und  Verwaltungseinrichtungen  der  preufsischeu  Staatsbahnen  Jag 
aufserhalb  des  Zwecks  der  vorliegenden  Ausarl)eitung,  durch  welche  nur 
beabsichtigt  wurde,  einen  allgemeinen  Ueberblick  über  die  erzielten  Be> 
triebsergebnisse  zu  gewähren.  £benso  ist  der  Werkstätten-  und  Gas- 
anstaltsbetrieb aufser  Betracht  gelassen  worden.  Die  bauptsächüchsteo 
Yerkehrserleichterungen  sind  in  emem  besonderen  Abschnitte  (unter  IT) 
erwähnt 


I.  Umfang  des  Bahngebiets. 


Nach  Anlage  la  des  Jahresberichts  für  1887/88  und  dem  im  Text 
der  übrigen  Berichte  vorhandenen  Abschnitte  „Betriebslänge '  betrug  die 
Bahnlänge  und  der  mittlere  Jahresdurchschnitt  der  Betriebslänge  der 

preufsisehen  Staatsbahnen: 


__  1 

im  Betrieb!- 
jähre 

km 


2 

Bahul&Dge  zu 
Anfang  des 
Jahres 

km 


8  '  4 

Zugaug  im  Laufe  des  Jahres 
neu  eröffnet  [  verstaatlieht 

! 

km  km 


Betriebslftnge 
im 
Jahres- 
dnrehtcluiitt 

kn 


1878/79 
1879/80 
I88Q/81 
1881/82 
1882/88 
1883/84 
1881/85 
1886/86 

1886  87 

1887  88 


4803.80 
5255.98 
6049,43 
11244,58 
11397^ 

14(^57 

15431,08 

19  377,73 

20  917,85 
21 279,90 


451  «48 

794,14 
1^,99 
153,11 
212,66 
465,17 

551,77 
431,71 

362.05 
Ü00,2S 


5001,87 

2424,90 
931,34 
3394,88 
1 108,41 

525,48 


5269,47 
6103,^ 
11530,6» 
11638.7» 
14492,36 
15535,71 
19871,00 
21 099,30 

21  Ö27.&7 

22  347,11 
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Es  war  also  die  mittlere  Hetriebslänge  im  Jahre  1887/88  mehr  aU 
▼iermal  so  ^rofs,  als  im  Jahre  1878  79.  Die  Bahnlftnge  zu  Anfang  des 
Jahres  1887/88  erreicht  nahezu  das  FOiifEaehe  deijenigen  zu  Anfang  des 
Jahres  1878/79.  Die  Betriebslftnge  ergiebt  sich,  wenn  der  Antbett  des 
Staats  an  der  Ham^Neekar-Elsenbahn  (8,94  km),  femer  die  Ton  der  Direktion 
der  Grofsherzoglich  Oldenbargischen  Staatsbahn  verwaltete  Wilhelmshafeii- 
Oldenburger  Eisenbahn  (5:2,87  km),  endlich  die  pachtweise  an  fremde  Yer- 
waltnngen  überlassenen  Balmstrecken  (67,02  km)  von  der  Gesammtlänge 
in  Abzog  gebracht,  andererseits  die  andern  Yerwaltongen  gehörigen  und 
vom  prenfsischen  Staate  gepachteten  Bahnstrecken  (337,98  km  und  5,82  km) 
iu  Zugang  gestellt  werden.  Die  dann  noch  verhieihende  Ahwcirhuug 
zwischen  Spalte  5  und  '2  der  vorstehenden  Nachweisuiiir  erklärt  sich  daraus, 
dafs  Spalte  5  die  Belriebslanixe  im  mittleren  Jaliiesdurchsohnitt,  nicht  am 
Anfange  des  Jahres  nachweist. 


II.  Anlage -Kapital. 

An  statistischem  Anlagekapital  war  verwendet: 


im  Jahre 

im  (tanzen 

für  das  Kilometer  Bi 

1878/79 

1285273218 

244373  M 

1879^80 

1480705794 

1» 

244598 

1880/81 

3306697835 

n 

2^946 

» 

1881  82 

3  3%  704  801 

n 

298017 

n 

1882  83 

4  379  77U  749 

» 

312  070 

n 

46(0476671 

297804 

p 

1884/85 

5545296117 

286104 

» 

188^86 

5813559257 

277923 

1886  87 

5  852  Gr4  877 

276082 

1887,88 

5992  063  9UÜ 

267436 

Ve^l.  Anlage  I  der  Jehretberichte. 

Das  zu  verzinsende  Anlagekapital  für  1  km  Bnlinh'in'^e  ertuhr  hier- 
nach bis  zum  Jahre  1882/83  von  Juhr  zu  Jahr  eine  nicht  unbeträchtliche 
Steigerung:  dasselbe  verminderte  sich  zwar  in  den  dann  folgenden  Jahren 
allmählich  wieder,  hat  sich  aber  in  1887/88  um  23  063  jf  oder  etwa  lOpCt. 
höher  gestellt,  als  in  1878'79.  Die  angegebenen  Summen  verstehen  sieh 
mit  Ausschlnfs  der  Aufwendungen  für  Wiihelmshafen- Oldenburg  und  für 
den  Antbeil  an  der  Main-Neckar-Babn. 

(Wegen  des  StettobtliiikaplUl«  vergl.  sn  III  A  Seite  864.) 
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III.  Betrieb. 

A.  Finanzielle  Ergebnisse  im  Allgemeinen. 
Der  Absehlttfe  der  Jahresretlmuiigeu  ergab: 


im 
Jahre 


2 


S 


Einnahmes 


im 
(ianzen 


das  km 
,  Be- 
triebs- 
Iftitge 


Ausgaben 


im 
Ganzeu 


für 
das  km 

Be- 
triebs- 
Ittnge 


6 


8 


Ueberscbufa 


im 
Gancen 


1878/79 
1879/80 
1880/81 

1881/82 

1882/83 
1883  B.i 
1P84  S5 
1885  86 
1886/87 
1887/88 


166881  lai 
168877969 
886864254 

368579  898 
489159  841 
52?3  442  677 
(j52  461  562 
65<»419812 
676  984  387 
729954612 


89682 
96860 
99173 

30809 

33  752 

34  015 
32  834 
31  126 
31448 
32665 


97880669 
102061 921 
176876068 
191916686 

260  075616 
802  716  059 
369  144  924 
374  394  285 
372179  469 
385  834065 


18577 
16826 
15988 
16439 

17  940 

19  4a- 

18  577 
17  753 
17  28Ö 
17266 


57990665  ^ 
61896748' 
169869  681 
165841790! 

226  255  223  ! 
223  487  890  l 
281  390  589 
281  340  526 
304  282 125 
343  575931 


11006 
10 181 
13818 
14196 

15  612 
14  386 
14  161 
13  841 
14135 
15375 


4«» 
4^ 
6»« 

5,21 
4,99 
5,23 

4,  <t8 

5,  » 

5,77 


02,1 

6^ 

68,1 

57,» 

55,73 

56,JT 
52^ 


Die  Killt ragungeu  in  Spalte  1  bis  f;  und  8  diesjer  U«'l>ersi('ht  sind 
der  Anlage  7  des  Jahresberichts  für  ibb7/8ö  und  den  entsprechenden  An- 
lagen der  früheren  Jahresberichte  entnommen.  Die  kilometrische  Rein- 
einnahme (Spalte  7)  ist  durch  Theilung  der  Summe  in  Spalte  6  durch  die 
mittlere  Betriehslänge  besonders  ermittelt,  wobei  die  Bruchtheile  der 
mittleren  Betriebslänge  unberäcksichtigt  geblieben  sind.  Spalte  1  bis  ö  be- 
zieht sich  auf  die  ansschliefelich  des  Pachtzinses  sich  ergebenden  Beträge. 
Spalten  6,  8  enthalten  die  unter  Berücksichtigung  sftmmtlicher  EinnahiAe- 
nnd  Ausgahetitel  erwachsenen  Beträge.  Das  Ergebnifs  der  Spalte  6 
weicht  daher  um  ein  geringes  von  dem  Unterschied  der  Spalte  2  weniger 
Spalte  4  ab. 

Wie  die  Uebersicht  zeiget,  war  in  den  sänimtJiclien  Jahren  von 
ab.  mit  welchem  Jahn-  die  liidfscii  V'^erstaatlichun^en  begannen,  die  Ver- 
zinsung des  stati>tist  iit'u  Anlaf;eka|»itiils  eine  (um  0,35-  1.47  |>('t.)  i;un8ligere, 
als  in  1878  7v*  und  1879/80,  Die  Einnahmen  auf  1  kn»  lictricltslänge  von 
1880/81  ab  überstiegen  diejenigen  in  1878/79  und  1870  80  um  1 2*27  bis 
7165^  mit  alleiniger  Ausnahme  des  Jahres  1880y81,  welches  zwar  gegen 
1879  80  eine  Mohreinnahme  auf  das  Kilometer  von  2  322  aber  gegen 
1878/79  eine  Mindereinnahme  von  410  j(  aufweist  Die  Ausgaben  für  das 
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Kilometer  waren  von  1880/81  ab  fast  ausnahmslos  (um  103  bis  3 169  m) 
bOher,  aU  in  1879/80,  dagegen  nur  im  Jahre  18SB/81  (am  906  at)  höher, 
im  Jahre  1884/'85  gleich  hoch,  in  dem  übrigen  Zeitranm  aber  (um  631  bis 
3  289  ui)  geringer,  als  in  1878/79.  Der  Prozentsatz  der  Ausgaben  von  den 
Eimialunen,  weicher  innerhalb  des  Zeitranms  von  1880/81  bis  1887/88  eine 
Steigemng  bis  znm  Jahre  1888/84,  von  diesem  Jahre  ab  aber  fast  in  dem- 
selben Halse  eine  Wiederabnahme  erfuhr,  war  im  Jahre  1883/84  nm  etwa 
öpCt.,  in  den  beiden  Jahren  1890 'S!  nnd  1857/88  aber  um  etwa  lOpCt. 
niedriger,  als  in  1878/79  nnd  1879/80.  Der  Üeberschnfs  anf  das  KUometer 
Betriebslänge  in  den  Jahren  von  188081  ab  ttbersteigt  denjenigen  der 
Jahre  1878;79  und  1879/80  uro  2335  bis  6481  Bis  zum  Jahre  1882  83 
8t«igt  dieser  Üeberschnfs  von  Jahr  zu  Jjilw .  nimmt  von  1882  83  bis 
188B'86  von  Jahr  zu  Jahr  in  ungefähr  (U-m seihen  Mufse  ah,  wie  er  vorher 
von  Jiihr  zu  Jahr  zugenominen  hatte  und  erreicht  in  18S^j  87  ungefähr 
den  gleichen  Betriifi  wie  1881  82,  in  1887  88  nahezu  das  gleich  p^unstige 
Hrgebnifs  wie  1882/83.  Als  Grund  für  die  in  den  Jahren  1^3  84.  1884  85 
und  1Ö8Ö86  stattgefundene  mäfsige  Ahschwächung  des  bis  1882/83  stetig 
gestiegenen  Ueherschusses  bis  auf  den  Stand  der  Jahre  1881/82  nnd  1880,81 
ist  iD  dt«  Jahresberichten  erwftbnt: 

f&r  1883'84  vornehmlich  die  Aufwendung  gröfseier  Mittel  für 
die  Emeuernng,  sowie  die  Inbetriebnahme  einer  Anzahl  zunächst 

weni^  ertniKsfiihiger  neuer  Buhnen  untergeordneter  Bedeutung 
(im  Jaiu»*  1882'83  traten  an  tlerarti^n  Strecken  1923,17  km,  in 
1883/84  =  2  379,76  km  hinzu); 

für  1886  86  die  allgemeine  nngflnstige  wirthschaftliehe  Lage 
nnd  der  gesteigerte  Wettbewerb  der  Wasserstrafsen  (vergl.  Archiv 
ffir  1887,  S.  402),  femer  die  eingetretene  Erhöhung  der  persön- 
lichen Aasgaben  (vergl  onten  zn  III  D  1.) 

Wie  zuerst  in  dem  .lahresberichte  für  1884'86  (S.  23)  hervorgehoben, 
wird  ein  zutreffendes  Bild  d*;>  iinanziellen  Ergebnisses  des  Betriebes  durch 
eine  pr<»z<  iit  iiale  Vergleichunj^  des  Betriebsüherschusse»  mit  dem  statistischen 
Anlagekapital«^  —  wie  die«  i»  Spalte  8  der  ITebersicht  Seite  362  ^  Indien 
ist  —  nicht  erreicht,  da  dae  letztere  lediglich  im  statistischen  Inter  '  die 
Gesammtsumme  der  für  jede  Bahn  im  Laufe  der  Zeit  aufgewendeten  Bau- 
kosten ohne  Rücksicht  auf  inzwischen  stattgehahte  Ahschreihun^iMi  um- 
fai^st.  Bei  der  Berechnung  der  Rentabilität  wird  daher  von  dem  Staats- 
bahnkapitale auszugehen  sein,  bei  welchem  auch  die  Abschreibungen 
von  dem  Anlagekapital  der  im  Berichtsjahr  im  Betriebe  befindlich  ge- 
weMeB  fiahnstrsekra  berficksichtigt  sind.  Angaben  hierfiber  sind  in  den 
Jahresberichten  von  1884/85  an  enthalten. 


964  Ergebniase  des  Betriebes  der  für  Eechnang  des  preufsiscIieB 

Nach  denselben  betrug: 

daa  Stutsbihnktpital 


Bude  Am  Jibm 

18&i/85 
1886/86 
188(>/87 
1887,88 


3  656  792  837,15 
3  TyV)')«»  861,15  „ 

3  90i      835,01  j, 

4  169  213880,33  » 


der  Uelienehiifs 

192466a)3.-<y 
207  5'.>*n8H  „ 
237  71«  115  „ 
343  575  931  „ 


•/,,  des  StaAt»- 
baliukapitalä 
5.41 

G,u9 
6,54 


Die  Abweichungen  der  hier  angegebenen  UeberschuliBbetrftge  m 
Spalte  6  der  eingangs  dieses  Abschnitts  abgedruckten  üebersieht  beraht 
darauf,  dafe  der  beim  Staatabahnkapital  erwAhnte  Ueber8ehii&  naeh  Abtag 
der  Renten  und  Zinsen  für  Oblig^ationen  ermittelt  ist,  welche  auf  die 
Staatseisenbahnkapitaleehuld  noch  nicht  ftbergegangen  waren. 

B.  Leistungen  der  Betriebsmittel. 

1.  Wageiiachskilometer. 

Die  von  eigenen  und  fremden  Wagen  —  mit  Ausschiuls  der  Post- 
wagen —  auf  den  für  Rechnung  des  preufsischen  Staates  betriebenen 
Eisenbahnen  zurftckgelegten  Achskilometer  beziffern  sich  wie  folgt: 


1 

2  ! 

8 

4 

5 

Personenwagenftchsküoineter 

Güterwagenacbakilometer 

im  Jahre 

ttbwhMipt 

■of  1  km 

Überhaupt 

Mif  1  km 

1878/79 

267222018 

51216 

1268728218 

299515 

1879  80 

279  630296 

46  816 

1334944626 

218717 

188081 

652  9G2  54S 

49  2S-i 

26631H)946 

232 191 

1881/82 

691  608*  ♦71 

52  m 

2  906  05-4  152 

251222 

1882  83 

790  210ajl 

r>l  526 

3899  506  327 

269080 

1883;  Öl 

M  UIO  736 

55  743 

415.S216  128 

267  05r> 

1884/86 

1 077  8(>.)  528 

64240 

6331497  934 

268  .-i» 

1886/86 

1 118215  917 

63023 

6403  8f>S  469 

266  24C» 

ISRT,  R7 

1159  950  913 

66098 

5  027  R 12  392 

261427 

18^/88 

1213525662 

55583 

5992898228 

.   268  885 

Vergi.  den  Abschnitt  «Leiatangen  der  Betriebsmittel". 

2.  Lukümotivuiitzkildiiieter. 

In  Betreff  der  Lokomotivnutzkilometer  kann  aus  den  Jahresberichteu 
nur  von  1880/81  ab,  und  zwar  wie  folgt,  diejenige  Anzahl  ♦»ntnoraraen  wpHen. 
weiche  auf  eigenen  und  fremden,  sowie  Neubaustrecken  durchfahren 
worden  ist: 


äUates  verwalteuaa  JGisejibahaeu  vom  1.  April  ld7d  bis  31.  März  I8äd. 
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uu  Jtthre 

überhaupt 

mr  die  Lukomotive 

looU  Ol 

^  .7  du 2  {KKJ 

1  ooi  wo 

1  Q  Q7  1 

lööZ/OO 

Iii  oüü  -ilö 

lor^  IttQ 
IZD  04D  ioO 

^  OOO 

1884/85 

156988828 

20420 

1885/86 

168643S86 

198^ 

1886/87 

165548508 

19605 

1887/88 

173877907 

90166 

Vergl.  Anlage  19  des  Jahreaberichts  1887/68  und  die  entsprechenden  Anlegen 
der  froheren  Jehreebericbte. 


Die  zu  1  und  2  zosammeDgesteUtoii  Leistungen 
Lokomotivnatzkilometeni  weisen  für  das  Kilometer, 
motive  ungefähr  in  demselben  Hafse  ein  Steigen  und 
Spulte  B  der  Uebersicht  der  finanzielle»  Ergebnisse 
uahmen  auf  das  Kilometer. 


an  Wagenachs-  und 
sowie  für  die  Loko- 

Fallen  auf.  wie  nacb 
(Seite  362)  die  Ein- 


C.  Einnahmen  im  Besondern. 

Die  zu  IQA  angegeltenen  Gesammteinnahmen  setzen  sich  zumeist 

ans  den  für  die  PersonenbefÖrderuntr  (einseidiefslich  der  Gepäcküberfracht) 
und  aus  dem  Güter-  und  Viehverkclir  erzielten  Beträgen  zujianniifn.  so- 
dafs  für  diese  beiden  Kiimahmequelleu  der  Xadiweis  für  das  Kilometer 
zu  fiitireii  sein  wird,  während  hinsieht  lieh  der  sonstigen  Einnahmen  die 

An£rat)e  des  Gesammthetratres  ansr«'irh*'!tfl    i-rhciTit.    VN  lM'trnL^<^n: 


im 
Jahre 


f 


Btnaahmeii  ane  dem 
PenonenTerkehr 


llberhanpt 


»/«  der 

Ge- 
sammt* 

efn- 


für 
das 
km 


5 


I  6 


Sännahmen  ana  dem  Qttker' 
und  ViehTerkehr  / 


ttherhanpt 


%  der 

Ge- 
sammt- 

ein- 
nahmen 


für 
das 
km 

M 


8 


Sonstige 
Einnahmen 

M 


1878/79 
1819/80 
186(^81 
1881/88 

1882,83 

18Ä3/84 
18K4/80 
lK85/8t; 
If  00^87 
1887/88 


43813600 
46788061 
90094424 
97004106 

125464236 
136  776869 

162  40R303 
1B8  989  173 
17Ö  925  725 
184  630 171 


38.1 
98^0 
96,s 
W»» 

25,3 
26,7 
24,t» 
26,7 
26,1 
26,3 


8897 
7680 
8004 
8667 

8  879 
8952 

8404 
8449 


100970767 
104925363 
881119689 
941 876  868 

338  878  538 
360610053 
451  65ft  992 
453  512  734 
47a  228  133 
617  511479 


64,A 
64.« 
67,4 

66«> 

68,4 
68,3 
69,3 
69,1 
69,9 
70,9 


I 


19213 
17818 
90161 
90874 

23  522 
23  288 
22  794 
21  564 
22042 
33  220 


11097767 
18164666 
81768816 
94808974 

31  185  816 

32  395  620 
38  965  015 
34  490  739 

27  482  216 

28  380861 


Verg!.  die  Anlagen  7, 
spreehendw  iiachweisnngen 


8  und  10  des  Jahresbericht»  fttr 
in  den  froheren  Jahresberichten. 


1887/88  nnd  die  ent- 


84* 


366 


Di«  Ergebnisse  des  Betriebe«  der  ftu  Redmug  de«  prenünselieB 


l>ie  Summe  der  Spalten  2.  5  niid  8  stimmt  mit  Spalt«  2  der  üeber- 
sicht  auf  Seit«  362  deshalb  nicht  genau  überein,  weil  letztere  üebprsicht 
die  Beträge  ansschüeüslich  des  Pachtzinses,  die  Spalte  8  der  vorsteheoden 
Naehweisung  aber  alle  ^sonstigeii  EioDahmen**  umfafst 

Naeb  Spalte  3  hat  der  prozentuale  Antheil  der  EinDahmen  am  dem 
Personen-  nnd  GepäckverMr,  welcher  sich  Im  Vergleich  zu  den  Gosammt- 
ehinahmeo  ergiebt,  seit  dem  Jahre  1880/81  im  Allgemeinen  um  ein  Ge- 
ringes  abgenommen^  wfthrend  beim  Qfitenreikehr  (Spalte  6)  der  prozentaale 

Antheil  an  den  Oesammteinnahmen  von  Jahr  zn  Jahr  steigt.  Die  kilo- 
metrische Eiüiiahme  aus  dem  Personenverki  lii  (Spalte  4)  ist  in  den  Jahren 
1880  81  bis  1887  88  um  B94  bis  1822  j/  höher  als  1879/80,  während  sie 
ge^en  1878  79  in  dvn  Jahren  18a)  81  imd  1885  86  um  373  und  20^1  .// 
zurü.'khh'iht.  in  den  Jahren  1882  83  und  1883/84  sich  um  482  und  5oö 
höher  und  in  den  übrigen  Jahren  uiigeföhr  gleich  hoch  stellt. 

Die  Aufbeseening  der  seit  1880  81  erzielten  Einnahme  aus  dem 
Güterverkehr  gegen  1878/79  nnd  1879/80  betrftgt  für  das  Kilometer  = 
988  bis  6280  ur. 


D.  Ausgaben  im  Besonderen. 


1 

9 

8 

1.  4 

5 

1      6  i 

7 

PertSnlidie  Aasgabeii 

SlcUiehe  Aiugabea 

im 
Jahre 

überhaupt 

1 

1  fttr  das 
1  km 

•/•  der 

Oe- 
sammt- 
aus- 

gabea 

■ 

überhaupt 

für  das 
km  ji 

•/o  der 

Ge- 
Bemmt> 

M 

1  M 

ans- 
gabea 

1878/79 

406810Q9 

'  7701 

41,5 

57309540 

108761 

68^ 

1879/80 

43246849 

'  7086 

42,4 

68804372 

9240. 
7963. 

57,6 

1880/81 

84461849 

i  7325 

46,0 

91814204 

54^ 

1881/88 

89872625 

1  7679 

46,9 

101844001 

8760l 

54,6 

1882/83 

122948841 

'  8^ 

45,7 

137127275 

9462> 

54,» 

1883/84 

135371739 

'  8714 

44,7 

167344320 

10771 1 

55,S 

1884/85 

172662^ 

1  8689 

46,8 

196482504 

9888 

53,2 

1885/86 

183089188 

8679 

48,9 

191 355 152 

9074 

51,1 

1886/87 

185962  885 

8638 

üÜ,ü 

186  216  584 

50,0 

1887 '88 

190462  937 

8523 

49,4 

195  371128  , 

8743, 

60,« 

Die  in  Spalte  2—4  vorstehend  eingetragenen  Beträge  sind  d«m  im 
Texte  der  Jahresberichte  enthaltenen  Abschnitte  „PersAnMehe  Ausgaben* 
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(für  1887/88  8.  56)  entnommen.  Die  Spalten  5  —  7  siixl  nach  besonder« 
Torgenommener  Ermitteliing  aasgeföUt»  and  zwar  Spalte  5  dergestalt,  dafs 
Yon  dem  in  der  „Allgemeinen  Uebersicbt  der  Einnahmen  nnd  Ausgaben*^ 
(ior  1887/88  Anlage  7)  vermerkten  Gesainmtbetrage  der  Ausgaben  ane- 
seUiefolich  des  Pachtzinees  (f&r  1887/88  Anlage  7  No.  16)  der  ebenda  an- 
gegebene Geaammtbetrag  der  persönlichen  Ansgaben  (Ko.  8)  abgesetzt 
wurde;  Spalte  6  dnreh  Absetzung  des  kilometrischen  Betrages  der  persön- 
lichen Ausgaben  (in  Torstehender  üebersicht  Spalte  8)  von  dem  kOo- 
metrischen  Betrage  der  Gesammtausgaben  anssckliefslich  des  Pachtzinses 
(All^^eineiue  Ueber.siclit  für  1087  88  No.  17).  Die  Ziffer  in  Spalte  7  der 
Üebersicht  ist  durch  SpiUte  4  der  üeber.sicht  gegeben. 

In  der  Nachweisiin^  der  persönlichen  und  sächlichen  Ausfi^ahen  lassen 
sich  nur  die  von  ISSi  si  ab  in  den  einzelnen  Jahren  erwaclisciHMt  Beträj^e 
unter  einander  in  Vergleich  steilen,  wflhrend  ein  Verpfleich  dieser  Beträge 
mit  den  Ergebnissen  der  Jahre  lö78/79  und  1879/80  zu  unrichtij?eu 
Schlüssen  führen  würde,  weil  vom  Jahre  1880  81  ab  durchgreifende  Aende- 
ningen  in  der  Yerbuchung  der  einzelnen  Arten  von  Ausgaben  durch  Ein- 
föhning  des  neuen  Etatschemas  stattgeftmden  haben.  Von  1880/81  an 
zeigt  sich  ein  beträchtliches  Anwachsen  der  persönlichen  Ausgaben  für 
das  KUometer  bis  1883/81  (um  1 389  ^  för  das  KUometer.)  Von  1868/84 
bis  1887/88  findet  zwar  eine  mSfsige  Abscfawftchang  des  im  Jahre  1883/84 
vorhanden  gewesenen  HOchstbetrages  der  persönlichen  Ansgaben  für  das 
Kflometer  statt  dergestalt,  dafs  in  1887/88  =  191  J(  für  das  Kilometer 
weniger  aufgewendet  wurden,  als  in  1883  84.  Immerhin  stellt  sich  das 
BrgebniTs  des  Jahres  1887/88  aber  noch  um  1 198  uV  für  das  Kilometer 
hoher,  als  dasjenige  des  Jahres  1880,^.  In  Prozenten  Ton  der  Gesammt- 
ausgäbe  (Spalte  4)  weist  das  Jahr  1886/87  mit  60,u  und  1887/88  mit 
49,4  pCt.  den  höchsten  Stand  auf  gegen  46^  pCt.  in  1880  81  und  44,7  pCt. 
in  1883  84. 

Diti  sächlichen  Au^igafjen  steigen  und  fallen  s<mühl  für  da«  Kilometer 
alö  nach  dem  prozentualen  Antbeil  an  den  Gcsarnmtause:aben  von  188081 
bis  1887 '88  in  uni^etälir  gleicliem  Mafse  wie  die  (S.  3(ji  nachgewiesenen) 
nesarnrnteinnahmen  für  das  Kilometer.  Im  Vercrleich  zu  den  kilnmetrischeii 
Einnahmen  nur  aus  dem  Güterverkehre  und  zu  den  Wagenachskilometern 
läfst  sich  eine  ähnliche  annähernde  üebereinstimmung  nicht  feststellen. 
Den  höchsten  Betrag  (um  2808  .//  für  das  Kilometer,  d.  h.  1,3  pCt.  der 
Oesainmtausgaben  höher,  als  1880/81)  weist  das  Jahr  1883/84  auf.  In 
1887  88  stellt  sich  der  Betrag  för  das  Kilometer  um  780  jf  hoher,  der 
l^rnzentsatz  Ton  den  Gesammtausgaben  um  3,4  pOt.  niedriger,  als  in  1880/81. 
Im  Prozentsatz  von  den  Gesammtausgaben  ist  von  1884/85  bis  1887/88 
(ansachl.)  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Abnahme  Torhanden. 
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Die  Ergebnisse  des  Betriebet  4er  fOr  Becbnnog  des  prenfsifcii«» 


1.  Persönliche  Ausgaben  Im  Besonderen. 

Auf  welche  Arten  tou  Aufwendungen  die  stattgehabte  Vennehrung 
der  f&r  das  Kilometer  mittlerer  BetriebslSnge  entstandenen  gesammten 
personlichen  Ausgaben  seit  1880/81  entfällt,  ergiebt  die  nachstehende 
Uebersicht: 


 l  ^ 

—  —  1 

2       1  S 

4 

6 

6 

7 

8  ! 

9 

10      '  II 

IIB 

Persönliche 
Ausgabeu 

Besoldnngen 
etatsmassiger 
Beamten 

Difttarische 
Besoldottgen 
u.  s.  w. 

Wohnmigs- 
geldsnschflsse 
n.  s.  w. 

Stell- 

kosten  B. 

Jahre 

«"«-     '  f.a 
hanpt    1  1^ 

Uber» 
hanpt  1 

für 
das 
km 

über- 
haupt 

für 
das 
km 

über- 
haupt 1 

für 
das 
km 

üb«,  z 

haapt  1  b 

jn  > 

^  I 

M 

1880/81 

t 

84  461  84Ü    7  325 

43  h73  757 

3805 

24  648  482 

2129 

4  255  339 

369 

11784S71 1  m 

1881/82 

89878625  7  679 

33  412  719 

2871 

39041306 

3354 

4550  580j 

391 

12867980  m 

168S^ 

198948841 1  8484 

47898CKM 

8904 

61184488 

8688 

6496473 

448 

17867 407ltW 

1B8B/84 

1868717891  8714 

67874668 

8186 

80498696 

8860 

78861981 

608 

19 118889' 1» 

1884/86 

178  660 480  [8889 

76080618 

8898 

60648  89S 

8068 

9468  OMj 

471^ 

26496468  IM 

1886/86 

188089188  !  8879 
186968886  !  8688 

80749796,  8889 

68671849 

8019 

10680881 1 

499 

280866Q6  m 

1888/87 

88148799 

8866 

68087896 

8988 

119688861 

888 

98887967  1» 

1887/88 

190468987 1  8688 

• 

84  697918 

8790 

64978848 

8908 

11647737 

521 

29188419  m 

Die  Spalten  2,  d,  4  6,  8,  10,  von  denen  diejenigen  zu  2,  B  mit  den 
Spalten  2,  8  auf  Seite  366  übereinstimroen,  sind  der  unter  den  Anlagen 
der  Jahresberichte  enthaltenen  Uebersicht  der  persönlichen  Ausgaben  (ftr 
1887/88,  Seite  216,  217)  entnommen.  Die  Spalten     7,  9,  11  sind  durcb 

Theilung  ;p  besonders  ermittelt.     Die  Summe  der 

^  (Betnebslftnge  (S.  6>  Sp.  5^ 

Spalten  ö,  7,  9.  11  eittspricht  bis  auf  geringe  auf  der  Abninduiig  der  B»- 
triebslänge  auf  volle  Kilometer  beruhende  Unterschiede  dem  Betrage  der 
Spaltes.  Es  umfassen 

Spalte  4:  die  Gehälter  der  etatsmftfsigen  Beamten. 

^  6:  diätarihchii  iit\so]<lungen  von  Beamten,  Vergütung  an  aufser- 
halb  de5J  Beamlt  iiverbältnisse^  stehende  im  subalternen  Dienste  beschäftigU; 
Hilfskräfte.  Fiiiiktionszuiagen,  Tage-  und  Stürklölme  der  Arbeiter. 

Spalte  8:  Wohnnngsgeldzuschflsse,  Orts-  und  Theuenmgszulageiu 
Miethsentsch&digongen. 

Spalte  10:  sonstige  persönliche  Ausgaben,  namentlich 
Stellveitretttngskosten,  Kommandogelder, 
Tagegelder,  Heise-  und  Umzngskosten, 

Fahr-,  Stunden-  und  Nachtgelder,  Prämien  für  Materialersparnisse, 
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Dienstkldderentsrhadigimg  und  Dienstkleidung,  aufserordeuUicbe  Kemune- 

rationen  und  Uuterstiitzungen  an  Beamte, 
Unterstütznsgen  an  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebeoe, 
Aerztehonorar, 

Pendoneii,  Wittwen-  und  Waisengelder, 
ZnschAsse  zu  Eranken"  n.  s.  w.  Kassen. 

Bei  den  Gehältern  (Spalte  4)  entsprechen  die  kilometrijjclien  Au.sgaben 
i^eit  1883  &4  ungefähr  dem  Stande  von  1880  81;  sind  aber  in  1881/82  und 
1882  81-3  wesentlich  (um 934  und 501  für  da.s Kilometer)  geringer,  als  1880  81. 
Der  Gruiid  dieses  vorübergehenden  Herabsiukeus  liegt  in  der  derzeit  er- 
folgton und  upfiter  wieder  aufgegebenen  Annahme  einer  grosseren  Zahl  von 
Uuterbeamtengruppen  als  diätaris<'he  Beamte  Tvergl.  Anlage  22  des  Jahres- 
berichts für  188(1 81).  Kiiibegriifen  in  dem  Betrage  der  Gehälter  (Spalte 
4,  B)  sind  die  sehr  betraciit liehen  Aufwendungen,  welehe  erforderlich  waren, 
um  die  unzureichenden  Beseldungen  der  8ubaltern<  n  früheren  Privatbahn- 
beamten bei  ihrer  üebernahme  in  den  Staatsdienst  auf  die  Normalbcsoldung 
der  Staatsbeamten  zu  bringen,  zu  welchem  Zwecke  nach  dem  im  Reii  hs- 
Anzeiger  verAffentürhten  Auszuge  ans  dem  Immediatberichte  vom  28.  April 
1888  für  das  Jahr  1887/88  =  10  Millionen  M  aufisnwenden  waren.  Durch 
die  Vermehrung  der  etatsmäfsigen  Sti^llen  für  Stationsassistenten,  Loeomntiv- 
föhrer  n.  s.  w.,  sowie  durch  die  Aafbesserung  der  Normalgehälter  für  diese 
und  andere  Gruppen  von  subalternen  Beamten  erhöhte  sieli  die  Ausgabe 
von  Geh&ltem  gleichfalls.  Nicht  sowohl  in  Bezug  anf  die  Höhe  der  Ge- 
sammtansgabe  an  Gehftltem,  als  Mr  eine  zweckmftssige  und  gerechte  Vor-- 
theilnng  der  zur  Verfiigaiig  stehenden  Mittel  auf  die  einzelnen  Beamten 
war  yon  Bedeutung,  dass  die  Einrichtung  getroflen  wurde»  nach  welcher 
das  AuMcken  in  höhere  Gehaltsstufen  bei  den  subalternen  Beamten  nicht 
mehr  je  nach  Eintritt  yon  Vakanzen,  sondern  in  bestimmten  Zeitabschnitten 
(durchschnittlich  nach  8  bis  4  Jahren)  erfolgt;  eine  Einrichtung,  welche 
im  Etatsjahre  1888/90  fllr  sftmmtliche  hier  in  Frage  kommenden  Beamten 
zur  Durchfßhnuig  gelangt  sein  wird. 

Die  Erhöhung  des  Ausgabebotragos  an  diätarischen  Besoldungen 
(Spalte  6.  7 )  in  den  Jahren  1881/82  und  1882/83  und  die  Wiederahnahme 
für  das  Kilometer  in  den  späteren  Jabn-n  hängt  mit  der  vorerwähnten, 
die  BeamtenstelliiDg  der  Bahnwärter  u.  s.  w.  betreffenden  Mafsuahme 
zusammen. 

Zu  Spalte  8,  9  zeigt  sich  eine  Zunahme  des  Ausgabebetrages  gegen 
1880/81  bis  um  164  m  für  das  Kilometer,  die  in  der  Hauptsache  auf  die  durch 
Keichsgesetz  vom  28.  Mai  1887  (B.-G.-B1.,  S.  159)  eingeführte  Aendenmg 
des  Servistarifi  «id  der  Klasseneintheüung  der  Orte  herbeigefOhrt  ist 
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Beträchtlich  ist  au(  Ii  die  Steigerung  der  Ausgaben  zu  Spalte  10.  11 
(bis  um  311  M  für  du«  Kilouji-ter).  Der  Grund  liegt  in  den  getroffenen  um- 
fassenden Wohlfahrt^einrichtungen,  als  zu  welchen  gehörig  die  auf  Gruod 
des  (Gesetzes  vom  20.  Mai  1882  gezahlten  Wittwen-  und  Waisengelder,  di>> 
auf  den  Unfallversicherune;s-  und  TTnfallfursorgesjesetzen  beruhenden  Zah- 
luugen,  -Ii**  Znsehnsse  zu  den  auf  (1  rund  des  Kraukenversi('heruDgsi?eset7*'s 
eingerichteten  Kassen  anzuführen  sind.  In  wie  erheblichem  Mafse  dies  liir 
Fall  war.  ergieht  sich  ans  der  folgenden,  die  Ausgaben  der  Titel  9  und 
9  a.  dem  Gesammtbetrage  nach  und  für  das  Kilometer  enthalteiidfTi  Ueber- 
sieht,  welche  nach  der  „Spezialnachweisung  der  Ausgaben''  (für  läd7/8öi. 
Anlage  6)  zusammengestellt  ist  und  welche  umfasst: 

Unterstfitzungen  an  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene; 

Kosten  für  ärztliche  Untersuchung  und  Behaadlong  von  Beamten  und 
Arbeitern,  sowie 

Zuschüsse  zu  Krankenkassen: 

Pensionen  und  Zusehüsäe  zu  Feusions-  und  Unterstützungskasfien  für  Braute 
und  Arbeiter; 

Unterstfltznngen  an  frfihere  Gesellschaftsbeamte  und  deren  Hinterblieben^ 
gesetzliche  Wittwen-  und  Waisengelder. 

Es  wurden  aul  diese  Titel  (9  und  9  a.)  verausgabt : 


im  Jahre  Überhaupt  fUr  da«  Kilometer 

1880  81  895  449  UK  78  uT 

1881  82  1  021802  „  88  „ 
1882/8»  179^714  124 
1883/S4  2 119 168  „  136 
1884/66  4634048  „  ^  . 
1685/86  6  242124  249 
1686/87  6806232  270 
1887/88  6119017  274  ^ 


Die  Beträcre  sind  durch  Zusanimenrccluit'n  der  in  der  Spezialuach- 
weisung der  Ausgaben"'  bei  Titel  9  mifl  'Ja.  vermerkten  FJetrftfife  uii<l 
Theilnng  des  so  ermittelten  Betrages  durch  die  Betriebslänge  (8eit€  iJÖO, 
Spalte  5)  sjefunden. 

Bei  Trennung  der  überhaupt  erwachsenen  persönlichen  Au8gal)eu  uaeli 
dem  Antheil  der  Allgemeinen,  Bahn-  und  Transportver waltung  zeicht  sieh, 
in  wie  überwiegendem  Mafse  au  der  ertoljiten  Ausgabevermehrunü 
Transportverwaltung  betheiligt  ist.  Nach  dem  in»  Text«  der  Jahresbericlltf 
enthaltenen  Abschnitte  .^Persönliche  Ausgaben;  Gesammt-  ttod  Ihircä- 
schuittsbetrftge  derselben''  entfielen  auf  ein  Kilometer: 
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8 

4 

6 

■•'<    ■  ■    ■  •  ' 

überhaupt 

ÄlIgMiidiAe 
VerwAltiiiw 

Bfthn- 
▼erwaltQDg 

UV 

969 

61ä9 

%f  Xmnf 

7  ß79 

1 030 

5431 

1  190 

1  279 

X  All' 

6  015 

8  714 

1  22() 

1  279 

6  209 

1884  86 

8689 

1  2<>i 

1  269 

6  126 

1886  86 

8679 

1278 

1  2«« 

G  133 

ISSi;  87 

8  638 

126() 

1 2ir> 

6  1.33 

1.S87 

8  523 

1224 

1219 

Es  i.st  hierbei  zu  bemerken,  dafs  die  karz  zuTor  (Seite  370)  erwfthnten 
bedeatendeo  Aasgabebetrftge  der  Titel  9  und  9a,  obwohl  sie  fast  ans- 
sehliefslich  den  bei  der  Bahn-  und  Transportverwaltong  heschaitigten  Be- 
amten und  Arbeitern  und  deren  flinterbÜebenen  za  Gute  kamen,  bis  auf 
einen  geringen  Bruchtheü  (Unterstfitzungen,  in  1887/88  =  etwa  189000  at) 
bei  der  ,,AUgemeinen  Verwaltung**  verrechnet  werden. 

In  Bezug  auf  die  Kofifeahl  der  Beamten  und  Arbeiter  der  Betriebs- 
terwaltang  ist  das  Ergebnifs  folgendes: 


fTT 


Jahn 


B»!aint'-  Tin  !  Arbeiter  der 
Betriel>8?erwaltattg 


über- 

haapt  ^ 


Ar 
km 

Be- 
saite 
fttr 

das 
km 

Ar- 
btiter 

filr 

das 
km 

6,i 

4.« 

2,3 

6^ 

8,9 

8.» 

7,1 

2.» 

7,3 

4,t 

8,8 

7,> 

4,0 

3,a 

7,a 

3,i* 

3,3 

7,0 

8,^ 

3,J 

6,9 

3,7 

3,2 

8 


10  I  II 


Reamte 
tind  Arbeiter 


der 

der 

allgfetn. 

BahD- 

V«r- 

ver- 

waltii]ig|wsltiuig 

|  6078 

12202 

\  450 

3  512 

14435  , 
\  880 

11  242 

6076 

1  6964 

14  457 

1  326 

6  855 

)  7654 

14  750 

l  726 

7  552 

1  9661 

18479 

\  9G(> 

10  197 

j  9  793 

18  815 

l  1  125 

11  100 

1  9  500 

18  365 

lll4d 

11999 

1  9  256 

17  974 

11152 

laia» 

Bcanit    iiTid  Arbeiter  der 
TrauBportrerwaltung 

t  Be«  .  Ar- 

fQr  jamtelbeiter 


über- 
haupt 


daa  •  fttr  für 


km 

das 
.  km 

da* 

km 

4,5 

2,6 

1 

4.f 

9^ 

&.a 

a,* 

M 

ö,» 

2,7 

5,t 

2,« 

2,1 

9.1 

!  9,< 

&,« 

2,5 

: 

2,0 

1 

1860/81 
1881/89 
1882.88 
1888/84 

1888/87 

1887,83 


I 


l  2ti()tM)  ( 
I  44  656  l 
189008) 
I  60  146  I 
1  4  J  539  I 
I  ti8  711 
149  396 
I  79861 1  I 
l  64  475  I 
I  88  480  1 
168  682  ) 
I  826761 
1890191 
I  82801  I 
i  718181 


30  290  \ 
22  128  1 
2>5  978  \ 
860461 


53  872  \ 
56  457  ( 

54  7501 
86681  ) 

55  571  \ 
686361 
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872  BrgebnisM  des  Betriebet  der  fttr  Rechnung  des  prenfmdiet 

Die  Spalten  2—5  siinl  (h  in  im  Texte  tler  Jahresberichte  enthaltenen 
Abschnitt  ^Persfniliche  Ausfraben :  Roamte  nnd  Arbeiter",  die  Spalteu  6 
bis  8  der  Anlage  „Zusammeustelluii^^  der  lio.st'häftijcteii  Beamten  und  Ar- 
beiter" (für  1887  88  Anlage  14)  cntnomnii  n.  Die  Eintragungen  in  Spalte  9 
bis  11  beruhen  auf  Theilung  der  Ziffern  iü  Spalte  8  durch  die  mittlere 
Betriebfliänge  (Seite  360,  Spalte  5.) 

Wie  Spalte  8  ergiebt»  hat  bei  der  Geflammüsahl  der  Arbeiter  und 
Beamten  zusammen  eine  Steigerong  bie  um  Ofi  Kopf  fär  das  Kilometer 
stattgefunden;  dieselbe  entf&llt  aosschlierslich  auf  die  Arbeiter  (Spalte  6), 
wogegen  die  Zahl  der  Beamten  (Spalte  4)  eine  geringfügige  AbschwAcbaog 
erfahren  hat.  Die  Transportverwaltnng  (Spalte  9)  nnd  besonders  die  Ar- 
beiter der  Transportverwaltnng  (Spalte  11)  sind  fiberall  mit  mindestes» 
der  HfiUte  der  £rh5hnng  betheiligt.  Neben  den  Anfordeningen  des  Yep 
kehrs  waren  auf  die  Erhöhung  der  Kopfeahl  die  zu  Gunsten  der  Beamtes 
des  äulseren  Dienstes  erfolgte  Gew&hrung  von  Ruhetagen  in  bestünmtsn 
Zeitabschnitten  und  Bewilligung  dienstfreier  Zeit  behufs  Erleichterung  des 
sonntäglichen  Gottesdieustbesuchs  von  wesentlichem  Einflüsse. 


2.  Sfiehliche  Ausgaben  im  Besonderen. 

Die  8üi'hli<  ht'ii  Ausgaben  verthcilcii  sich  nach  den  „Allgemeinen  üeber 
sichten  der  Einnahmen  und  Ausgaben"  der  Huupuache  nach  wie  folgt: 


1 

S 

S 

4 

5 

  6  

äüchliche 

allgemeiDe 

Unterhaltung 

Bahn- 

im 
Jahre 

Kosten 

eidiliche 

der 

der 

ttberhaupt 

Kosten 

BiluMnltgen 

transport 

Sraeneraaf 

jf 

1880/81 

91 814  204 

12  994  679 

20  lü2  130 

38  302  322 

19  790007 

1881  82 

10184-1 001 

13  H95  724 

22  442  545 

39  962  3t>5 

24  707  (  Vk) 

1882  83 

137  127  -275 

18  355  4^)2 

SC)  t>t>2 

53  495  930 

33  310  439 

1883  84 

167  34-4  32U 

19  876  223 

•«5  327  4(  ^2 

59  516  773 

47  394  835 

1884  85 

196482ÖU4 

22  887  681 

39  029  879 

69  383063 

54  169 129 

1886/86 

101  355 152 

24  235  097 

41  759  707 

70479451 

47  293836 

1886/87 

186  216  584 

23  270505 

41  257  705 

70  531  r)06 

44  397816 

1887/88 

19537X128 

25282566 

4o21066<; 

77  973  244 

406943^ 

Die  Spalte  2  stimmt  mit  Spalte  5  anf  Seit«  366  übon-in.  Die  Summe 
der  Spalten  3—6  ist  um  etwas  geringer,  als  die  betreffende  Jahresausgabe 
nach  Spalte  2,  weil  die  Kosten  der  Ergfinzungen,  Erweitemagen  und  Vei^ 
besserangen,  der  Benutzung  fremder  Bahnanlagen,  Beamten  und  Betriebs- 
nuttel  als  minder  erheblich  nicht  mit  in  Betracht  gezogen  winden  sind. 
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Dieselben  betrugen  in  1887/88  =  1  pCt.  und  0,7  pCt.  der  GesammtaiiRgaben. 
Die  Ziffern  der  Spalte  f5  sind  unter  einander  nicht  vollständig  vergleich- 
weil  in  den  letzten  Mren  Verftndeningen  bezfiglich  der  Verbnchung 
der  wieder  zur  Verwendung  gekommenen  Altmaleriaüen  stattgefonden 
haben. 

Von  Ermittelung  des  Ar  Am  Kilometer  mittlerer  Betriebslftnge  sich 
eigebenden  Betrages  bei  den  Spalltti  8 — 6  ist  hier  ebenso,  wie  in  den 
Jahresberieliten,  abgesehen  worden,  ivml  ein  gleichmAfsiger  nrsiehlicher 
Zusammenhang  zwischen  den  einzelnen  In  Spalte  8*^6  behandelten  Arten 
der  sftchlichen  Ausgaben  unter  einander  nicht  besteht.  Nur  bei  den  Kosten 
des  Bahntransports  dfirfte  der  Betrag  fSr  daS  Kilometer,  wie  folgt,  noch 
nachzuweisen  sein: 

Kotten  dM  Bahntraaapoita  auf  daa  Xtiouatar. 

188Q81  3322  UV       1884'85    8482 

1881/82    3434  „        1885/86    8842  „ 

1882/83    8691  ,        1886/87    3276  „ 

1888/84    3831  „        1867/88    8480  ^ 

Tergl.  Text  der  Jabreabraiebte,  Sicbliehe  Avagaben,  Kosten  des  Babntranaporta. 

Zu  einer  Vergleichung  der  Ergebnisse  der  einzelnen  Jahre  seit  1880/81 
bezüglich  der  in  Spalte  3 — 6  behandelten  Arten  der  Ausgaben  eignen  sich 
nur  andere  Kiiiheiten,  als  diejenige  für  das  Kilometer,  wie  in  den  nach- 
folgenden Zusammenstellungen  geschehen. 

a)  Kosten  der  Unterhaltung  der  Bahnanlagen. 

Unter  Mitberflcksichtignng  der  in  den  einzelnen  in  Betracht  gezogenen 
Jahren  gezahlten  Preise  der  hauptsächlichsten  Materialien  bezifferten  sich 
die  Aulwendungen  ffir  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  wie  folgt: 


1 

2 

3 

i  4 

Kosten  der  l'n*' 
der  BalintiL. 

thtliunir 

Im 
Jahre 

aber- 
baupt 

tür 
1000 

A  chs» 

km 

für  da.s 
ku)  iUt 
unter- 
haltenen 

Strccktiii 

M 

1880/81 

20  102  130 

Ü,i 

1  772 

1861. '82 

22  442  545 

1  037 

188^ 

80664202 

6.. 

2119 

I88t/B4 

86827400 
89089679 

7  l 
I 

3328 

mm 

6^ 

2007 

1885/86 

41759707 

6^  1 

1  973 

41  267  705 

1  OOS 

45210666 

6,1  1 

1 

2014 

6 


lifthnunterliaitmifj 
auf  freier  Strecke 
I  für  das 

über-  ' 

j  uuter- 

Streckeu 
M  .// 


rntcr- 
haltuiii^ 
der 
lialiiiliof>- 
anla^'en 

M 


12  102  h7(t 

13  27r)lK37 
16893471  I 
19  879  017; 
22 186  208  I 
28  548  4241 
23  »wf^  339 
Sä6  766 174  , 


1  u!-:, 
1  1  io 
1  167 
1842 
1 141 
1 118 
1  dO') 
1 1Ü2 


7  005  572 
S  305  H.t7 
12  051  7i?3 
16669481 
16426828 
IG  €24  018 
10  012  357 
16  7Ö6  616 


8  i 


9 


DnrdiHchnitts- 

preis 

einer  ,  einer 
Tonne  hgl. 

u.  Stahl- 

inaterial  i  Schwelle 
M      '  .// 


179 
lO-l 
166 
166 
169 
168 
\^ 

im 


5,06 
4rM 
4,T» 
4»71 
4,65 

4,n 

4,0» 
4,» 
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d74  SrgttlmiBBe  im  Betriebes  der  für  Beckmuig  dee  pnafeiechcA 

Die  Beträge  sind  der  Anlage  der  Jahj-esberkhte  „Kosten  der  ünter- 
haltuT]£f  der  Bahnanlagen''  (für  1887*88  Anlage  Ifi)  in  Bezug  auf  tVv 
Spaiten  2  —  7  und  der  Anlage  ..Kosten  für  Erneuerung  bestimmter  Gegen- 
stände*'  (für  1887^88  Anlage  22)  in  Bezug  auf  die  Spaiten  8  und  9  ent- 
nommen. Die  —  minder  betrHehUiciien  —  Kosten  der  Unterhaltung  der 
Telegraphen-  and  Sigualvorriditungen  sind  hierbei  aufser  ßetrai  ht  gelMS^i. 
Dieselben  nahmen  von  693  688  Jt  in  1880/81  bis  zum  HOcbstbetrage  voo 
1717  877  in  1887/88  allmählich  zn  und  betrugen  auf  das  Kilometer  der 
unterliiiltenen  Strecken  61  at  h\B  8^M  Letztere — höchster  küametRBcher 
Betrag  —  entftUt  anf  VBSaßL 


b.  Kosten  des  Bahntransports. 

Die  Kosten  des  Buhiiiransports   ergeben  sich  ans  nachstehender 

Uebeifiiic'ht: 


1 

9 

s  "1 

6 

6 

7 

1     8     t  9 

Kosten  des 

Koäteu  der  Uüterhukimg  der 
Betriebiniittel 

KoBtea  der  Züge 

ILM 

für  äe 

Im  Jahr« 

Baha- 
traaeporte 

.// 

ilberheapt  , 

f 

4«r  1«Im< 
»otiv«  Ar 
1000  La  ko- 

4«rV«r* 
nr 

10M4ck«kiii 

d«rOet>Aok- 

ijivl  «illi.  r 

ttboiliattpt 

.// 

1 

,  f'/' 

irr  Lok»- 
iB0tlr- 

.// 

Toi» 

Stril- 

J 

1880/81 

38  302322 

1 

23829060  1 

96 

8,1 

14979969 

\ 

\  161 

III 

m 

1881/82 

39  962  365 

25428  982 

96 

6.5 

3.. 

14  633  383 

137 

101 

1882/88 

53  495  930 

34  066  047 

108 

6,6 

3,1 

19429883 

131 

95 

'S»  " 

1883/84 

69  51G  773 

38  2^0  558 

92 

6,fl 

3,3 

21236  215 

131 

94 

1884/85 

m  nm  im 

44  amdu 

88 

3.1 

24413  l'>2 

121) 

87 

1885/80 

70  479  451 

40(  M)8  716 

87 

5,< 

3,0 

24  476  735 

1U8 

79 

1886/87 

70  531  006 

46  122990 

86 

6,7 

2,8 

24408  510 

106 

78 

1887/88 

77  978  iM4 

47089468  , 

86 

6,« 

30  883775 

129 

101 

▼ergl.  die  Anlage  der  Jahreeberichte  „Kosten  des  Balmtriasports  (fOr  1887/99 
Anlage  17.) 


Wie  Spalte  10  im  Vergleich  mit  Spalte  8  und  9  orgiebt,  schwanktea 
die  Kosten  der  Züge  in  glei<  hem  Mafse,  wie  der  Preis  für  die  Tonne  8t  ein  kohlen. 
In  den  Kosten  dt  r  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  ist  bei  Zurüekfuhning 
auf  jede  der  in  den  Spalten  4 — 6  vermerkten  Einheiten  mit  Ausnahme 
des  Jahres  1882  83  hinsichtlich  der  Unterhaltung  der  LooomotiYeo  ^^iti' 
nicht  anwesentliche  Herabminderong  bemerkbar.  Die  Gesanuntkosten  der 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  machen  in  jedem  einzelnen  Jahre  nahe 
Vt  des  Betrages  der  Kosten  des  Bahntransports  ans. 
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e.  Kosten  der  firneuerang. 

In  Bezug  auf  die  Kosten  der  Emenerong  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsmittel  ist  das  ErgebniTs  das  folgende : 


1  

9 

8       i  4 

5 

6 

7       ,  H 

9      '  10 

U    1  19 

fahre 
# 

£r- 
neaernng 
ttber- 
hanpt 

Of 

Ernenerui 
bs 

hMipt 

usr 

des 
lues 

auf 

1000 
Achs- 

km 

M 

Ob«  r- 

drr  nm- 
j(«baat«ii 
OrlvUr 

km 

l'ruis 
der 

Tonne 

Eisen 
und 

Stahl 
U/ 

Brneuernng:  der 
Lokomutiven 

1 

'6ber- 

Emenernng  der 
Personenwagen 
j  auf 
Ober*  1000 
lumpt  |Ac1i9- 
km 

M     \  ^/ 

Ernpnern 
Gepäck- 
Qüterwi 

über- 
haupt 

M 

und 
&gen 

■•fMI» 

M 

0/81 
1/88 

8/84 
4/86 
6/86 
8/87 
7/88 

19790007 
94707066 
88310486 
47  894886 
54  169199 
47  999885 
44  897816 
40694849 

16409154 
90904987 
95969989 
99769478 
88416745 
88801089 
96880087 
97086686 

6,0  694 
6,»  636 
6y4  756 
6^  817 
6^1  1002 

6.0  1153 

4.1  104G 
8»7  1020 

179 
164 
166 
165 
159 
153 
148 
137 

1906766 
9069848 
8878164 
8917864 
9769894 
6891887 
7486064 
5780469 

16,A 

16,« 
18,t 
46»4 

98.t 
91,t 

866668 
816711 
1816648 
9799661 
9488188 
9707019 
9896191 
1975488 

0^ 
O^s 

8^ 

119(499 
1888668 
9660468 
6988809 
8819489 
4484897 
6188664 
5749814 

Oit 
Ii« 

(M 
1.1 
0.» 

Die  Spalte  6  ist  dem  Texte  der  Jahresbericlito  („Sächliche  Ausgaben ; 
Erneuerung'  des  Ohprhjiuos''.  für  1887'88  S.  84),  die  sonstigen  Spalten  sind 
der  Anlage  „b^rueuerong  bestimmter  Gegenstände (für  1887/88  Anlage  22) 
entnommen. 

Wie  die  Spalten  7—12  zeigen,  ist  in  den  Juliren  von  18S8'84  ab  in 
wesentlich  «rcsteisrerteni  Mafse  mit  der  Erneuerung  alier  Arten  der  Betriebs- 
mittel vor^icganjjen  worden. 

In  Bezug  auf  den  Stand  der  Betriebsmittel  führt  der  Jahresl»e.r  icht 
für  1887/88  —  Seite  69  —  an,  dafs  im  Gesammt  bis  zum  1.  April  1888 
ans  Betriebsfonds  mehr  bescbaift  als  ausgeschieden  wurden: 

LokomotiveD    ^  1066  Stfick,  werth  36166870  ui^ 
Personenwagen  =  1397  ^  16192060 

Gepftekwagen  =  446  „  „  8246796  „ 
Güterwagen     =  16746    „  477669S9  „ 

^Die  mit  znnebmendeni  Alter  der  Betriebsmittel  abnehmende  Leistnngs- 
fiUiigkeit  derselben  findet  durch  diese  Hehrbeschaifnngen  aus  Betriebsfonds* 
—  wie  es  an  der  angegebenen  Stelle  weiter  heifst  —  „eine  mehr  als  aus- 
reichende Deckung," 

e.  Anzahl  der  beförderten  Personen  und  Mengen  an  Gütern. 

Von  einer  Yers^ekhimg  der  Anzahl  der  beförderten  Personen  und 
Mengen  von  Gfitem  wihrend  der  ^nzelnen  Jahre  des  Zeitabschnitts  seit 
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1.  Aj)ril  1878  oder  1.  April  1880  mufs  abgerieben  werden,  weil  nach  deo 
Bemerkungen  auf  S*nte  29  und  39  des  Jahreslx'ri.^ht.s  für  18^/86 
Eniiitteluiig  der  l^eisonenzahl  und  der  Menge  der  iiewegien  iiuler  in  deii 
letzten  Jahren  nach  anderen  GruudHätzeu,  als  früher  stattgefunden  hat 

IV.  Verkehrserleichtemngen. 

Zu  den  bei  £rweitenuig  des  Staatsbahnnetzes  gewährten  Verkehrs- 
erleichterungen ist  es  zunächst  zu  rechnen,  dafe  seit  dem  Jahre  1^ 
289  Stationen  und  Haltestellen  nen  erOfihet  wurden.  (Immediatberielit 
vom  S8.  April  188a) 

Btureh  Herstellnng  besserer  ZugaaschlQsse,  Umwandlung  von  Personen- 
zttgen  in  Schnellzfige  und  Binlegnng  neuer  Zfige  wurde  in  amfaasenden 
Halse  f&r  die  Belebung  des  durchgehenden,  wie  namentlich  des  Lokal- 
Personenverkehrs  gesorgt. 

Der  Schlafwagenbetrieb  wurde  durch  Uebemahme  in  die  eigene 
Verwaltung  und  Sinstellung  geeigneter  neu  erbauter  Wagen  gefördert. 

Für  die  Regelung  der  Wagengestellnng  und  des  Wagenumlaufs  war 
die  im  Jahre  1860/81  erfolgte  Einrichtung  des  Zentralwagenhfireaus  in 
Magdeburg  und  des  Wagenamts  in  Essen  von  besonderer  Bedeutung.  Dem 
Amte  in  Essen  liegt  die  Untervertheilung  namentlich  der  Kohlenwagjen 
innerhalb  des  Ruhrkohlenbezirks  ob  (vergl.  Anlage  25  des  Jahresbericht» 
für  1880/81  und  Nachtrag  zum  Jahresbericht  für  1880^81). 

Um  die  unenti^eltliche,  «chuelle  und  zuverlü^ssige  Erlangung  der  er- 
forderlichen Auskunft  über  die  Hrdie  der  Tarifsätze  und  über  die  be- 
stehenden Verkehrseinrichtungen  zu  fördern,  wurd»^  am  1.  November  18^' 
ein  Anskunftäbiireuu  iu  Berlin  und  —  nachdem  die  Eiuru  litung  sich  be- 
währt hatte  —  später  je  eine  Auskunftsstelle  in  Hamburg  (2.  Januar  1H84\ 
Cülu  (20.  Mai  1884),  Leipzig  (1.  Juli  1884)  und  Frankfurt  a./M.  (1.  April 
eingerichtet. 

In  weiteren  Krr i^ni  hervorgetretenen  Wünschen  auf  einheitliche  i^>'- 
.staltnTi<j:  dos  Venlingungswesens  wurde  dundi  die  im  Laufe  des  Jahres  l^x'. 
erfolgte  Einführung  von  „Allgemeinen  Bestinniiungen,  betretlVnd  die  Ver- 
gebung von  Leistungen  und  Lieferungen"  und  ebensolchen  für  üauteu  1 
Rechnung  getragen.  I 

Von  den  zahlreichen  seit  18H0/dl  für  den  Gesammtbereich  der 
preufsischen  Staatsbalmen  zur  Einführung  gelangten  Erleichterungen  für 
den  Personenverkehr  sind  besonders  zu  erwähnen:  die  Zulassung  der 
Gfiltigkeit  der  Rückfuhrkarten  auf  mehreren  dieselben  Stationen  mit  ein- 
ander verbindenden  Beförderungswegen;  die  Gültigkeit  direkter  Fahrkarten 
fttr  andere  Linien  bei  Versftumung  fiiJirplanmäfeiger  Anschlüsse;  Gew&hning 
von  FahrpreiBermS6igungen  f&r  grOfsere  Gesellschaften»  bei  SchulMtten 
und  im  Interesse  der  öfTentMchen  Krankenpflege;  die  einheitliche  Regehiag 
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-der  Auseraho  vnii  Kindert'ahrkarteu  und  der  Zeit-  (Abonnements-)  Karten, 
sowie  der  Arbeiterfahrkarten;  die  Feststellung  iibereinstimniender  Grund- 
sätze für  die  Bemessung  der  Gültigkeitsdauer  der  Rückfahrkarten:  die 
Bethei}ts:nng  an  der  für  den  Bereich  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  ins  Leben  getretenen  Einrichtung  der  zusaminenstellbaren 
Rundreisehefte  (vergl.  die  Anlage  9  des  Jahresberichts  für  1^:^7/88).  End- 
lieh gehört  hierhin,  dab  vom  1.  April  1889  ab  ^  im  Verkehr  der  rheinisch- 
west^sehen  Bezirke  Toraiusicbtlich  vom  1.  April  1880  ab  ^  ein  auf  ein- 
heitlicher Grundlage  festgestellter  Personenfshrgeldtarif  zur  Einführung 
gelangt^  durch  welchen  die  Brflckenzuschlftge  beseitigt,  die  billigeren 
Staatsbahneinheitssätse  namentlich  für  die  lY.  Wagenklasse  aUgemein 
durchgefOhrt,  die  Preise  der  Rückfahrkarten,  insoweit  dieselben  für  von 
Schnellzügen  be&hrene  Strecken  bisher  nach  Schnellzngeinheitssfttzen  be- 
rechnet waren,  unter  Beibehaltung  der  Berechtigung  zur  Benutzung  aller, 
also  auch  der  sehnellfahrenden  und  als  Schnell-  u.  s.  w.  Zfige  bezeichneten 
iahrplanmft&igen  Zflge,  sowie  bei  unveränderter  Fortgewfthrung  von  25  kg 
Reisegepäck  auf  die  bei  Durchrechnung  nach  Personenzugeinheitssfttzen 
•sich  ergebenden  Betröge  herabgesetzt  und  die  Gültigkeit  der  RQckfahr- 
karten  auch  f&r  Entfernungen  bis  zu  100  km  auf  drei  Tage  erhöht  wird. 

Durch  Errichtung  von  Fundbüreaus  wurde  für  erleichterte  Wieder- 
erlangung der  in  den  Warte<>äleu,  den  l'tM.sonoiiwageu  und  überhaupt  im 
Bereiche  der  liuliuaiila^t  u  /iirückgeblit  hiiien  Gegenstände  Sorge  getragen. 

Im  Güterverkehr  wurde  alsbald  mit  der  Ausdehnunir  des  St  ia'- 
<?iscnhahnbe8itzes  zu  einer  Umrechnunsr  der  Gütertarife  lutt  Ii  eiiilieitliriit-ii 
<Trun<lla!Ljfen  geschritten  (Anlage  24  des  Jahresberichts  für  1880^1)  unter 
Ermärsi^:uni^  der  Ex|>t'(litionsgeliühr»'7)  ;inf  kürzere  Entfernungen,  Annahme 
de.s  Silhcrpfennigsatze.s  für  Massfii^uiei  des  Spezialtarifs  III  auf  gröiserc 
Entfernungen  und  Herabsetzung  des  Tarifsatzes  der  Kla.sse  A  2  (Ladungen 
von  öUU>  kir)  von  5,5  4  auf  5  ^.  Wo  im  Interesse  der  ir1eiehmüfsi«j:pn 
Behandlung  der  'L'ransportinteress«'nten  zu  einer  Beseitigung  drr  auf  fin- 
zeinen  Strecken  vorhanden  gewesenen  niedrigeren  Sätze  geschritten  werden 
mufste,  erfolgte  die  Durchführung  in  schonender  Weise  allmählich.  Indem 
für  die  Gütertarife  die  Form  der  lülometertabellen  gew&hlt  wurde,  ergab 
sich  nicht  nur  eine  grössere  Uebersichtlichkeit  der  zur  Krhebun?  zu 
bringenden  Frachtbeträge,  sondern  es  wurde  zugleich  die  direkte  Ab- 
fertigung der  G&ter  unter  Ersparung  von  Umexpeditionsgebfihren  in 
weitestem  Umfanp:e  erreicht.  Neben  den  Deklassifikationen,  welche  durch 
^e  nach  und  uach  erfolgten  Abftnderungen  des  deutschen  Eisenbahngfiter- 
tarits  auch  für  die  preußischen  Staatsbahnen  bei  den  Gfitem  der  ordent- 
lichen Tarifklasse  in  Kraft  traten,  wurde  da,  wo  im  dffentlichen  Verkehrs- 
Interesse  die  Bewilligung  Ton  Ausnahmetarifen  sich  als  erforderlich  erwies, 
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eine  dem  Bedörfiiisse  Rechnung  tragende  üerabsetsung  der  regelredtta 
Frachten  in  zahlreichen  Fällen  bewilligt. 

Für  die  Ordnung  nnd  Sicherheit  des  Betriebes  war  die  llersteUiuif 
von  Zentral weichenappanten  nnd  för  die  sehnelle  und  regelm&fsige  Ab- 
f(  rtigung  der  Güterzüge  die  an  ^(>pigneteo  Punkten  erfolgte  Anlage  greiser 
RangirbahnhOfe  Yon  besonderer  Bedentnng. 
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Von 


Aehnlich  wie  in  den  Vorjahren*)  wird  im  Nachstehenden  eine  Zu- 
sammenstelluiju  der  Getreideernte  Deat.schlands  im  Jahre  1887  und  der 
während  des  Zeitraumes  vom  1.  ,Iuli  1887  bis  30.  Juni  1888  auf  den  Eisen- 
bahnen beförderten  Getreideraassen  geliefert.  Die  im  Kalenderjahre  1887 
mittelst  der  See-  and  Biunensi  iiiffahrt  aus  den  einzelnen  Provinzen  aus- 
geführten oder  ihnen  zugeführten  Getreide-  und  Mehl-  iL  s.  w.  -mengen 
werden  nach  den  Mittheilnngen  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  in 
Band  84  nnd  36  der  „Neaen  Folge**  nachrichtlich  aufgeführt  und  die  danach 
zur  Verweiiduiitr  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  berechnet. 

£in  Vergleich  der  Gesammternteertr&ge  mit  den  Ziffern  des  6e- 
sainmteisenbahnverkehrs  in  den  Emtejahien  1884/85,  1886/86,  1886/87 
und  1887/88  liefert  die  nachstehende  Uebersicht. 

Tonnen 

Weizen  Rog^gen     Ger^^ie  Hafer    Mehl  II AW.  ZeMlUBfni 

Im  Jahre  1884/85 Ernte  2^458  bmim  2229588  4286664        ~  14839719 

Gesomint-EiBenbaim-  • 

rerkehr  9076«7St  1184925^  1(M3119  «880764  178867«  89877784 

IiiiJelir6l886/88Bnite  8066717  6«»096  9900687  4848881  —  1B48B818 
0«Miiiiiit-  Siseabilm* 

verkehr                    1813068  1058  021      960  844  618  406^  1744067^    6  189  499 

Im  Jahre  1886/87  Ernte  8107868    6082848  8387906  4  866884        —  16888811 
Qesammt  -  Eisenbahn  - 
▼erkehr   18868464  19^  486  1  078002^    666362^  1867  863     6  740999^ 

ImJahrel887/88Enite  8987888  8876788  S9Q6508  4  801407  —  18170896 
Geaaiiiiiit-BiMiibfthii « 

▼erkehr   9068  666  1880471  19788B8    890480  9185790  7860054 

Der  Oesammt  - 'Ei^i^n- 

bahnverkehr  betrug  (,4er  Gesammt- 

also    in   pCt.  der  ernte) 
Ente  in  1884/86   .70  96  47  16  (12)  47 

,     in  1886/86   .      68  18  42  14  (11)  40 

^      in  l'^Qfi  i<7    .        61  20  40  14  (11)  41 

„      in  lb87/88    .        62  21  58  '^1  (13)  48 

dorchschnittUch       63  21  48  16  (12)  44 

*)  Yorgl.  AmUt  1885  8.  166  ff;  1886  8.  811  ff;  1887  8.  868  ff;  1888  8.  207  ff. 
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Beseichniing 


der 

Verkehre benirke 


Waisen  ib 


Ernte 

in  1867 

8 


UUterbewegongMtatifttik  vom  IL  Hftll^ihr 


Vorkehr 

inn<>rhnlb 

eioselnen 
y«rkflhn- 
betirke 


Versand 


fimpftp^  Versand  fimpfu? 

fiberhaupt 


6 


Mehr- 


6 


1 
2 
S 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

19 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

18 

90 
21 

SB 
84 

9S 

25 
36 

27 
28 
99 
80 
Sl 
82 
88 
84 
88 


Provinzen  Ost-  u.  WestpreulBen 
Ost-  nnä  Westprenfsiscoe  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Orofsh.  Mecklenburg  n.  s.  w.  . 
Häfen  Rostock,  Lübeck,  jB^el  . 
ProT  Schleswig-Holstein  11.1. w. 

Elbk&fen  

WeserbU'en  

Emshnfnn  ....... 

Hannover,  Brannschweig,  Olden- 
burg und  Lippe  -  Sehanmlmrg 
Provina  Posen  ...... 

Reg -Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Pro vi  uz  Brandenburg  .  .  .  . 
£^j>Bez.  Magdeburg  und  An- 

Reg.-Bez.  Hersdiurg  und  Thtl- 

nngen  

Königreich  Satibsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  Ober- 

hessen  u  s.  w  

Ruhr- Revier  (Westfalen)  .   .  . 
Provinz  Westfalen,  Waldeck 
Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 
Rheinprovinz  r.  des  Rheins  u.  s.w. 
Bheinprovinz  L  des  Bheins  und 

Birkenfeld  

Saar-Revier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld,  Bnhrort 
Lothringen  

Elsa!>   

liayuriaclit-  i'ialz  

Grofsh.  Hessen  

Grofsh.  B«den  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
K^^iiiiirreicl/    WttrtlMBDe^  ud 

üohenzoüern  

Königreich  Bejem  

Ueberhiupt 


) 
) 


282692! 
68906] 

189  noj 


}l08918{ 


214218 


103  009 

59  970 

15ü934| 
2 

73522 

189418 

195  üöl 
R8  654 


12U  553 
119  703' 

196878 


116  823 
126  1B4 
43  548 
84620 

^1^894^ 


251  301 

53Ü  357 


27070 
50  79« 
15445 
46 
25786 
992 
16  748 
270 
409 
18 

65225 
27  1B2 
9  290 
10 
36785 
60 
80888 

48489 

51623 
86076 

48  751 
5 -JOS 

22858 
2170 
2080 

48180 

557 
101 
14  490 
9  252 
4  868 
3  748 
14842 
2210 

24  379 
111457 


190886 

1  239 
14  057 

2  470 
20  8<19 
l.")  159 
14  491 
10606 

6914 
2888 

430B4 
3S90G 
7  376 

1  447 
28995 

4081 
220Q8 

64289 

43  921 
8865 

17  182 
4  943 

18  8.58 
1422 
2998 

16466 

301 
49  702 
14  833 
1806 

2  229 
4  426 
4  199 

177  855 

59  826 


1966 

316298 
8110 
14  998 
3159 
25  218 
14  032 
6662 
196 
161 

2190B 

9036 
1034« 
32161 
22  427 
18786 
89884 

6991 

35468 
119166 

19  6vH5 
24  041 
38  167 
24  374 
9683 

16892 

10  n7L> 
2806 
6186 

40  638 

28  417 
9  198 

70098 
6  815 

83090 
60370 


34  140 


11987888 


800906 


864696 


1188465 


57291 
8463 


11680 


105641  I 


76  3(* 


9466 


274867  I  H819II 
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8p«ls  (Tonnen) 

bb4I.  Halbjahr  1886 


Muhr- 
Vt'rsftn»!  Empfang 

mit  AiLsnahme  der 
See*  nnd  Rhein- 
hifen 


1_ 


Seeschiffahrts- 
verkehr in  1887 
Mehr- 


Venind  jEmpfimg 
~  U  12 


Binnenschiff ah  rta- 
verkehr  in  iaS7 
Mehr- 

r 
t 

Versand  Empfang 


18 


14 


üeberhnnpt 
Xehr- 

Demnach 
zur 

Vettand  ! 

Empfang 

(8 +-124  14 

Verwendttng 

16 

17 

1  857 

231  335 

31938 

* 

67984 

1 

* 

181864 

1 

»672 

148  790 

90*844 

• 

• 

198869 

31437 

« 

'2  7:t2 

7r672 
62  702 

22  734 

179  668 

• 
* 

13G8G 
S18Q0 

15688 
106819 

48668 

• 

90745 

84&3 

1  18S685 

1 

14  11m 

187  228 
999989 

184  671 

• 

40002 

159  705 

» 

95791 

991167 

8647 

• 
• 

33R82 

20  Iba 
10019 

107  670 
165016 
69  736 
44889 

• 

16B788 

818 147 

70  2tJt> 

327  5(17 
572 

141074 

748609 

m  071 

8890808 

600  6B5 

1 
1 

1 

118860  i 

•/    5  947 
l|  23  710  I 
!|  469 


21  176 
99870 


) 
) 

\ 


224  519 
4449 


26  963 


57991  ; 
8458 


8647 


^  - 


2  972 

24146 

14706 
10866 


115800 

2  503 
39007 


88764 


38  832 
26188 
4  772 
66899 


L^  Hj 


15890 
66968 

8*689 


24061 
3185 
18091 


645 


1667 

340 

1412 


981 
90966 

8688 

17885 

11015 
1065 

109998 


5940 
;}  960  894 


■15  'Jfvt 

47666  (  519198 

47  55(5 


1  988889  1  461679 

1                 283  RG9 

998961 

83  090 

88090 

'. 

t 

1 

177810 

145871 

: 

464667 


96* 
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DeatsoUftnd»  Getreideernte  in  1887  and  die  Siienltehnea. 


No. 


Beseichnvng 


der 

VerkehrebftsiTke 


2 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

11 

19 
18 
14 

16 

16 

17 
18 

10 

90 
91 

22 
24 


96 

27 
2b 
99 
80 
31 
82 
88 
84 
86 

86 


Provinzen  Ost-  u.  WestarenTsen 

Ost-  und  Westprearsiscne  Hifen 

Provinz  Poinraern  

Pommersche  Häfen  

Grofsb.  Meoklenbarg  n.  s.  w.  . 

Häfen  Roiteek.  Lflbeek,  Kiel  . 

Prov  Schletwig-Holetcin  v.  •■  w. 

Elbhäfen  

Weserhifea  .   

Emshäfen  

Hannover,  Braonschweig,  Olden- 
burg und  Lippe  -  Soheiunliarg 

Provinz  Posen  

Beg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bes.  Breslao  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg 

Beg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

Reg. -Bes.  Menebnrg  nnd  Thü- 
nngen  

Königreich  Sachsen  ..... 

Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 
hessen u  s.  w  

Ruhr-Revier  ("Westfalen)  .    .  . 

Provins  Westfalen,  Waldeck  . 

I^hr-Rerier  (RheinproTins)  .  . 

Bheinprovinz  r.  des  Rheins  u.s.w. 

Bheinpruviuz  1.  des  Bheins  und 
Birkenfeld  

Saar-Revier  u.  s.  w  

l>uiaberg,  Uochfeld,  Buhrort 

Lothringen  

Elsiafs    .  .   

Bayerische  Pfalz  

Grofsh.  Hessen  

Orofsh.  Baden  

Mannheim  nnd  Lndwigshafen  . 

Königreich  Württemberg  nnd 
Honensollem   

KOnIgvticb  Bijern  

üeberhnnpt 


am 


Ente 
in  L887 


8 


67t)  172 
376  96.3 
868000 
222  868 

642  885. 

426863 
170897 

888  781 1 

319 
680406 

208  796 

{^9  428 
800984 

169118 
)889194( 

316  672 


16  253 
26  346 
62179 
66844 


6I964j 

42  760 
688  128 


6  376  783 


Boggei 

Oflterbeweguugdstatistik  vom  II.  Halbjahr  liä 


Verkehr 
innerhalb 

der 
einielnen 
Verkehrt« 

besirke 


38  686 
36066 
21  686 
314 
18  746 


10011 
166 
6424 
811 

37  296 
86  640 
18  738 
131 
81499 
1467 
86609 

16806 

27  766 
87890 

16865 
2366 
9011 
9601 
9888 

33WJ9 
1  416 
692 
209H 
1623 
2492 
6174 
2119 
661 

438 
26121 


Venand 


133  618 
1742 
82604 
1  639 
39565 
94696 

i3fir>R 

1  141 
19636 
4144 

5  737 
112  817 

1201 

3  734 
22881 

6817 
79991 

48687 

20830 
4814 

7  822 
2349 
7078 
1797 
9169 

11146 

886 
68  808 
3  027 
872 
1060 
6969 
879 
84060 

»0 
2614 


716946 


Em]rfiuig 


6 


3  269 
167  863 

6884 
26  703 
1681 
9283 
14999 
10  282 

563 

66  501 
7266 
42746 
49  716 
26  762 
48770 
90673 

10263 

61  124 
99918 

8878 
26669 
15744 
89240 

6829 

16  673 
10195 
2  066 
Güll 
5463 
19682 

4  032 
18  242 

197 

8882 
10569 


}  ■ 

}  1556 
}  584B6 


606 


Mehr 

Versand 
ttbeiiianpt 


25863 


106661 


48618  ■ 
88874  ■ 


1048B 
86«9I 

4liMI 
flOMt 
174» 


96«M 
81  «1 


19884 


} 


9980 
91000 


im 
im 


mm 
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»  388 


(Tonnen) 


MdLHeUgehr  1868 

Mehr- 
Versand  Empfnnj 

mit  Ausnahme  der 
See-  und  Bhein- 


.9 


t 


10 


Seeschilfahrts- 
verkehr  in  1887 
Mehr< 

Versand  Empfang 


11 


IS 


BinnenadyfUirtB- 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

üeberhanpt 
Mehr- 

Denmacb 
xor 

Versand 

KtUDfancr 

Yenniid 

Empfluff 

(84-124-tt) 

Verwendung 

18 

14 

16 

18 

17 

• 

14668 

77488 

f 

• 

BfifiTfiO 

VW  #  vv 

161806 

90806 

807771. 

8326 

47186 

806986 

86Ö66 

• 

■ 

49  768 

272  126 

• 

m 

94  412: 

736  697 

17978 

• 

199884 

• 

41544 

304  019 

zU  441 

• 

• 

50  368 

43!)  144 

• 

104888 

• 

• 

lOtf  <oo 

64890 

170088 
686066 

I»  194 

■ 

188615 

22468 

80294 
118  072 

379  722 
419  006 

9  87B 

• 

10  931 

180  044 

280 

88111 

871806 

• 

176898 

168600 

479081 

• 
e 

• 

9789 
18988 

• 

V 

a 
• 

12723 
4  591 
11668 
10796 

27  976 
30  937 
73  781 
77  608 

• 

87919 

• 

189i8 

68908 

• 

8  420 

« 

8  7m 
1 1  ;^ti5 

48619 
649498 

874388 

!  874868 

i»7  601 

1 

905  976 
967601 

7  014  107 

273  132 

1 

1 
1 

1 

638374 

130259 
26620 
87874 


hl7846 


106661 


'  49818 


^3  374 


9880 

{  - 


1841 


60764 

41644 
50  363 
87468 


30294 
95604 

1056 
81891 


48868 


2984 
4  591 
11652 

19868 


8  762 
7  946 


184859 
14647 

126144 

[  45378 

I 


441865 
886686 


U7846 


870488 
117846 


66819 


252  582 


Digitized  by  Google 


884  Bentsehlaiidi  0«tr«ideeniten  in  1887  und  die  StelNfhfteii. 


\ 

i 
* 

der 

Verkehrs bei irke 


1 
2 
3 
4 

5 
« 
7 
R 
9 
10 
U 

12 
13 
14 
16 
16 
17 
16 

19 

SO 
21 


24 
23 
26 


27 
28  1 
89  : 
so  I 

81 
82 

33 
34 
86  I 

36 


ProTinzen  Ott-  n.  Weetprenreen 

Ost-  nnd  WestpreaOiiscfie  Hif(Nk 

Provinz  Pommern    .  .  .  .  , 

Pommersche  HSfeii  

Grofsli.  Mecklenbnrg  u.  s  w. 

HKfeu  Kustock,  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Scbleswic^Holsteiii  n.  e.  w. 

Elbhäfen  

Wescrbiilen  

Euishäfen  

Hannover,  Braonscbweig,  Olden- 
burg mid  Lippe-SdiMunburg 

Provinz  I  n  

Beg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Ree -Bez.  Brealan  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenbiövf  .  .  .  . 

Eep  -Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

Be^^  -Bez,  Merseburg  und  Thtt> 
ringen  

Königreich  Saeheen  

Pr  iiiz  Tles^ien-Naeeftii,  Ober> 
besten  u.  s.  w  

Ruhr-Revier  (Westfalen)  .  .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

Ruhr-Revier  iRheinprovinz)  .  . 

Rheinprovinz  r.  des  Rheins  n.8  yr. 

Bbeinprovinz  1.  des  Rheins  nnd 
Birkenfeld  

Saar-Kevior  u  s.  \v  

Duisburg,  Uocbfeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsafs  

Ba\r'erische  Pfalz  

Grofsb.  Hesien  

Grofsh.  Bilden   

Mannheim  uud  Ludwi^ähaieu  . 

Königreich  Wflrtteniberg  und 
Hobenzollem  

Königreich  Bayern  

Ueberhanpt 


Ernte 
in  1887 


8 


166802 
70008 

45  377 
81  082 


77  27  t 


78810 
68  747 

1Ü505SI 

132 
87568 

166  883 

256  694 
60241 

65846 
84  400{ 


45425. 


14  011 

43  981 
70288 

}  84006{ 


11 1  5G3 
40ÜÜ25 


2205603 


O  e  r  8  ti 

6flterbewegiuigsttatittik  rem  IL  Bai^ 


Verkehr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehre- 

hMtlirke 


8  795 

13  426 
2601 

491 

2424 
66 
4489 

257 
3022 

lOT 

7001 
9779 
6833 
60 
10458 
462 
14777 

89  954 

59  319 
15309 

4  780 
882 

8  781 
983 
680 

168ÖÜ 
144 
666 
460 

1 1  253 
6  637 

18817 

14  385 
188 


419168 


Versand 


38  027 

1  194 
8248 
1018 

3  964 
11  775 

2045 
8  646 
17294 
624 

2  072 
25  355 
18287 

8884 
32188 

7  513 
96477 

61  371 

50414 
2214 

2190 
827 
494 
2899 
1892 

G  im 
r>4 

62341 
1224 
2  579 
4(194 

94871 
6635 

11337 

4  013 
li7  Ibl 


606686 


Empfang 


6 


2  031 
98  499 

2245 
14788 

2137 

4  039 
15044 

1938 
267 


l 


45  7Ö2 
2696 
8761 

16888 
9  850 

48698 

16969 

8  042 

60241 
72808 

26320 
88O0O 

24  944 
24  776 
7 


22  4»i4 

1  r>H4 
386 
796 

10  558 
14045 
88666 
27  659 

11  819 

58  938 
153915 


846006 


VersHiid  Eraptaii; 
üheihaapt 


!  61» 
,  7711 


9668 


62»1 


22  759 
9476 

10819 


11908 


53  d2y 


173 


S61SU 


70  5W 

241») 
67  Ii} 


7810 


498  I 


1816 


797^ 

91  «K 

499251 
86734] 


196811  i  481«^ 

125811 


Dentefthliuids  Getreideernte  in  1887  nnd  die  Kiemhahnfti. 


386 


(Tennen) 

and  L  H»ibjahr  1888 

Mf'hr- 

out  Aue«uabrae  der 
See-  und  Rhein- 


10 


SeeBcbiffahrts- 
verkehr  in  löö7 
Mehr- 


Versand 


Smpfang 


11     !  12 


B  i  n  n  e  n   h  i  ffahr  ts« 
verkehr  in  1887 
Mehr- 


Venand 

13 


Empfang 
14 


üeberhanpt 
Mehr- 
Versand  £inpfang 
(7+n-M8)  I  (»+ia+i4) 

16       '  16 


zur 
Verweadang 

17"-. 


f  »096 

6  W3 
1827 


} 


45  176 
}  9082 


4584 


22  759 
9  476 

10  319 


11908 
SSM» 

173 


19CW 


48880 


86180 


} 


1816  I 
I  . 

'\  - 


70884 

24  130 
57128 


44716 


7  979 
9951 

90*924 


10984 

27792 

16689 


4017 
56 


6388 


18987 


20717 

■ 

646 

48C90 

48199 


104 
741 

1016 


1870  I 


1884 


[)924  I 


49  92'. 
8ti  734 


2064 
49917 

* 

aos 

87881 
1887 


22863 
10217 

11385 


19678 
11 119 

178 


38264 


1816 


91874 


68760 

24  43;> 
57  348 


80661 


1459 

7  979 
9  9&1 


V.  )  92u 


187019 
65116 
46088 

129062 

190886 

f)r)  947 
6öß30 

113  718 

38396 
74090 

146971 

256  721 
129001 

60  279 
91 748 


196076 


15  470 
78026 
53  932 
66867 

88788 


,  464  074 
169834 


I  811240 


54268 
68766 


68765 


80811  :  181869 
80811 


608 


161061 


76260 


664818 
76860 


2696071 


Digitized  by  Google 


886 


DeiitsdÜAiids  CtotnMeemte  u  1887  mi  die  BueabaluieiL 


No. 


Beseiohnnng 


der 

Verkehisbesirke 


Hftf 


Ernte 
itt  1887 


8 


GflterbewegungüiitaiUtik  vom  II.  E&lbjahi 


Vorkehr 
innerbnlb 

der 
einzelnen 
Verkehrs- 

besirke 


VerM&d 


Empfang 


8 


Hehr- 


IlbeiliMipt 


1 
2 
3 
4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

1» 

90 
91 

22 
84 
98 

25 
96 

27 
2b 
99 
30 
81 
32 
88 
84 
86 


Provinzen  Ost-  n.  Westpreafsen 

Ost-  und  Westprpufsiscne  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Orofsh.  Mecklenbarg  a.  8.  w.  . 

BAfen  Rostock,  Lfibeek,  Kiel  . 

Prov.  Schleiwig-Bi»Ietei]iu.t.  w. 

Elbhäfen  

Weaerhifeii  

Emshäfen  

Hannover,  Braonschweig,  Olden- 
burg und  Lipp^-Sebiiunbiirg 

Provinz  Posen  

Reg.-ßez.  Oppeln  .   .       .   .  . 

StMt  Breslau  ....... 

Beg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .  . 

Heg.-Bez.  Magdeborg  und  An- 
halt   

Beg.-Bez.  Henebnrg  und  Thü- 
ringen  .  .  . 

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  •  Nassau,  Ober- 
hessen u  s.  w.  .   .       .   .  . 

Ruhr-Revier  i  Westfalen)  . 

Provins  Westfalen,  Waideck 

Bnhr-Revier  (Rbeinprovinz)  .  . 

Rht'inprovinz  r.  des  Rheins  u. s.w. 

Bbeinprovinz  1.  des  Rheins  und 
Biricenfeld  

Saar-Revier  n  s.  w  .    .    .    .  . 

Duisburg,  Hochfeid,  Rubrort 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Grofah  Hessen  

Orofsh.  Baden   

Mannheim  und  Lndwigahafen  . 

Küni^reith  Warttembexy  und 
HohenzoUern  

Königreich  Bayern  .  .  .  .  . 

Ueb^fkaapt 


389927 
240212 
|94»95l{ 

f 


281806 
844980. 


\ 


116  598 
133  354 


266  290 j 

139 
196552 

138  818 

279  180 
282461 

161  446 
180174! 


264  905 


79  22.') 
24  187 
30  415 
28  623 

I  68048{ 


132  »538 
434  676 


7  553 
22  741 
6194 
80 
3089 
98 
10720 
84 
8851 
807 

26450 

7  514 
10  648 

86 
9646 
718 
80S9 

16B75 

14000 
88771 

14  234 
1  569 
H816 
6  416 

8  4SI 

18888 

1  076 

54H 

3 

3  876 
873 
4150 
9351 
513 

13  Hv*^ 

39  SG5 


64  612 
1  H(U 

40H41 
3038 

22365 

25646 
6354 
1883 
8980 

14888 

14  644 
19021 
18914 
1  290 
30457 
11766 
18488 

11888 

3  324 
17867 

7  098 
1  124 
5  247 
3480 
4486 

8807 

7.S 
52  506 

4  798 
646 

1  300 
3  824 
4688 
38  640 

7  31S 

ü  223 


2  395 
93  516 

l  113 
12  511 
716 

3  886 
7  676 

16946 
627 
426 

22145 
2068 
1  286 
16  H07 
10396 
88888 
98092 

9008 

32021 
14  680 

7  989 
27  446 
32  446 
24084 

4619 

16207 

7  im 
1  tjöb 

11  186 
21  037 
6  224 
6  846 
13464 
2624 

6  64S 


30266 
}  48909 

10919 


29465 


im 


16963 
17  688 

4646 


9856 


9887 


77in 


811 
81« 


19186 


4  801407 


818981 


474887 


667337 


63* 
20S91 
4981 
f<tt 


27940 


1  (570 


168787 


169  7W 
8iS00 
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r 

(Tonnen) 


iadLJaAlbiahrl888 

Mehr- 

Ver^anfi  Kmpfaug 

Seeschiffahrts- 
verkehr  in  1887 
Mehr- 

Binnenschiffahrtfl- 
▼erkehr  in  1887 
Mehr- 

üeberhenpt 

Mehr- 

DenmAch 
zw 

mitAuan&hme  der 
See-  und  Bheia- 
lilftn 

Versand 

£mpfang 

Versand  |£mpiang 

V  WWHni 

Verwendung 

10 

11 

19 

18 

U 

15 

16 

^  62247 

• 

\  bim 

m 

• 

5410 

99441 

• 

367486 

1  39798 

\  . 
t 

45887 

51891 

• 

86189 

904008 

1 

/  21649 
l  - 

14711 

1796 

80984 

918817 

\  - 

1889 

)  • 

9684 

• 

1084 

* 

27  893 

309201 

10804 

e 

1849 

• 

1684 

846604 

16963 
17  628 

7  501 

* 

1949 
4016 

• 

• 

18895 
21644 

• 
• 

97  703 
111710 

4646 

• 

* 

212 

4888 

• 

251 957 

• 
• 

77172 
668S 

• 
» 

44  791 
6889 

■ 

• 

IQI  Qttä 

19965 

122102 
911517 

2S56 

« 

« 

7127 

4  772 

138  590 

2827 

• 
■ 

1 

1- 

28697 

* 

891 
5S521 

'  8089« 

« 

• 

• 
m 

* 

« 

• 

36 
3514 

« 

99600 

2  791 

• 

28  697 

4  44)5 
53521 

OA  AVA 

00474 

307  877 
279  670 

16Ö  851 
238695 

845879 

20HM1 

*  8099 

8776 

• 
• 
• 

« 

« 
« 

* 

• 
• 

4*907 
16  6M 

• 
■ 
* 
• 

10716 

4924 
7999 

85613 
44  578 
35339 
85860 

48889 

1670 

4tii)8 

• 

• 

. 

7 '521 

• 

1  <)7n 

2  9i;{ 

• 

* 

130968 
431  763 

169602 

1 

26S0I70 
160009 

57  325 

1  80176 
1  57895 

66536 

183  805 
06586 

152  526 

875146 
.  168686 

4524027 

1 

93  468 

1 

1 
1 

1 
1 

22851 

■ 

117^^69 

222  620 

1 
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Deatedilan^  0«tr«ide«nite  in  1887  imd  die  EifenbibBeD. 


No.  Beieichnniig 
Verkehrtbexirke 


Hehl,  M  t  klen 
Oflterbewegingsttotistik  vom  IL  Batk^  m, 


Verkehr 

inn«rhalb 

«1er 
eiiuelnen 
Verkehn- 


Versand 


Empfang 


Mehr- 
ttberhaapt 


1 
2 
8 
4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 

20 
81 


24 

28 
25 

86 : 

27 

28 

29 

80 

81 

89  7 

33 

84 

85 

36 


l'rovinzen  Dst-  u.  Westpreu/ßen 

Ost-  und  WestprenTsiBCbe  Hitol 

Provinz  Pommern  

Ponraiertche  Hftfen  

Grofsh-  Mecltlehbnrp  n  , 

Häfen  Koatock,  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig^Holstein  v.  8.  w. 

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emsbifen  

Hannover,  Braimschweig,  Olden- 
burg; und  Lippe -Scbaumbarg 

Provinz  l'ot-en      .    .   »  .    .  . 

£eg;-Be2.  Oppeln  

StiMit  Bretlra  

Heg.-Bez.  Breslau  und  Liegnits 

Berlin   

Provinz  Brandenburg   .  . 

Reg. -Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

Beg--Bes.  Merseburg  und  Th8> 
nngen   

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hess«  n-NagBM,  Ober« 
hessen  u.  s.  w  

Bnhr^Revier  (Westfalem  .   .  . 

Provinz  Westfalen.  Waldeck 

Ruhr -Revier  (Rheiniiiüvinz) .  . 

Rheinprovinz  r.  des  Rneins  u.  s.  w. 

Bheinprovinz  1  des  Rheins  und 
Birkenfeld  

Saar-Revier  u.  s  w  

Dui!^)>nrg,  Hochfeld.  Bahrort  . 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Grofsh.  Hessen  

nr()ft*b.  Baden   .    .       .       .  . 

Mannheim  und  LudwiKsbafeu  . 

Königreich  Wflrttembwg  und 
HoLenzollern  

Königreich  Bayern  

üeiberbaupt 


33  35(1 
tl  ym 

18d&4 
1B78 
5  921 
694 
9667 

1  ö7b 
879 

73  044 
33  im 
80460 
916 
80989 
87 
88469 

38  807 

65076 
167394 

45270 
18749 

23  317 
68M) 
6567 

54  149 
9818 

64 
8  704 
13  KM 
9233 
14401 
19  504 

31  486 
91936 


888778 


40  826 
7  7U3 
17  989 
9981 
24  098 
26177 
20279 
15  637 
6564 
1100 

100800 
17  415 
15313 
47944 
35002 
80145 
77594 

48  ÜG5 

63  781 
76  449 

30932 
96898 
38  445 
7436 
11079 

21  m 

3  721 
31688 
7109 

3  933 
9458 
17684 

27  513 
40  235 

24  787 
28496 


22879 
90925 
9226 
11686 
1  5(58 
4  691 
20  547 
30  739 
6  343 
1941 

39  679 

29  882 
15619 
90683 
60006 
80408 
54498 

42  564 

78098 
62997 

57  934 
90419 

34  610 
47  878 
17867 

47  291 
18151 
5316 
11922 
33  295 
28  720 
46066 

30  887 
8  972 

28  737 
76  043 


i 


(6m 


1069789 


19QT865 


7160 
44016 

60491 


r  11607 

99*061 

6101 

1846S 


Ihm 


)  28880  I 


18  467 


26 

* 

84317 

27oee 
loicfi 

69S1S 


48» 

2936& 
19  m 
98tM 


8W) 
47547 


194916  84868» 

 194816  j 

'  1646«' 
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abrikate,  Kleie  (Tonnen) 


r  1888 

SeeBehlffahrUTerkehr 

BinneMchifthrtB- 

Ueberliaupt 

Mclir- 

mit  AvBiudime  derSet 
md  BheinhlfeD 

in  1887 
Mehr- 

Venand  |  Empfang 

▼eikdur  in  1887 

Mehr- 
Versand  ,  Empfang 

Mdhr> 
Tenaoid  Xmpfang 

11 

iL'  i:^ 

14 

15 

f 

U  17W7 
Ii  — 

« 

4001 

a 

• 

86000 

(     8768  • 

\  — 

i  Ott 

l  — 
1 

* 
■ 

268 

\  40211 

J  2207 
)     61887  1 

* 
• 

85260 

164S 

• 

1 

j 

• 

18618 

8S680 

47871 
18004 

* 
• 
• 

1    =  ■ 

\    61 121  j 

1 

• 

11807 

23  031  • 

12467 
206 

268 

• 

• 

• 

2000 
• 

•  1 
2919  i 

4956 

82198 

2119 

• 
« 

14 182 

66372 

15868 

55229 

» 

9  548 
206 

• 

14440 

• 

6101  ! 

> 

• 

• 

• 

62278 

« 

46172 

1  13452 

24  817 

• 

• 

2  647  ;  I 

16999 

24  817  ' 

i         .         1  27002 
j  10166 

1  i 

■  86626 

1 

1 

• 
• 

859 
540 

• 

27  861 
10726 

• 

1 

• 

• 

1 

9472 

• 

69785 

{  i 

4  813 
29962 
19  2(^.2 
2b&01 

2874 

• 

i 

« 

* 

• 

• 

• 

• 

5  038 
23  677 

* 
■ 

m 

• 

4  712 

Ö0U3 
29  862 
19  262 
83  539 

« 

• 

3  050 
47  547 

• 

• 

* 

• 

1  . 

1  096 

• 

8  960 
48  648 

1Ö4  552 

! 

297636 
164682 

2000 

2ÜU0 

88888 

j  127  959 
1  82883 

296680 

378684 
1  296669 

i 
i 

1 

133066 

117  öü6 

1 
1 

45126 

1 

'  82204 

1 

f 

1 
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Deutachlaiids  Oetreideernte  in  1887  und  die  KiMnbabneo. 


Der  Eisenbahnverkehr  der  deutschen  See-  und  der  Kheinhäfeu  ist 
wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Schiffahrtsverkehr,  da  sich  die 
betreffenden  statistischen  Aufzeichnungen  hinsichtlich  des  Zeitraumes  nicht 
decken,  bei  den  nachstehenden  Enrnttelnngen  anfser  Betracht  gelassen  nnd 
nur  insoweit  in  Berficksichtigung  gezogen,  als  derselbe  in  dem  Empfug 
oder  Versand  der  übrigen  deutschen  Yerkehrsbezirke  wiederkehrt 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammenstellungeo 
nachgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  sämmtlichen  deutschen  Verkehre 
bezirke  der  Versand  und  Empfang  der  deutschen  See-  und  RheinhAfes 
(Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  bleibt: 

▼•rk«kr  tBntrb«n> 

der  «inielBaa  Y«>Wia<  BkflhBf  tUkt-^m§tmm 


Weizen  und  Spelz  .  . 

745865 

688991 

766801 

177810 

gegen  1886/87 

749  671  Vj 

619020 

772006V» 

152986S 

„  1886/86 

701 360V, 

569048 

283466 

140498 

„  188i'86 

684813 

471  600V  , 

871207' , 

399707 

Roggen 

482006 

66319 

gegen  1886/87 

445661 

634688 

633337 

96754 

^  1885/86 

391 866V, 

421740«', 

630897 

109 166>/, 

„  188^/85 

439893 

442  362 V, 

711 76Ö«', 

269408 

Gerste 

401107 

402757 

713997 

311240 

gegen  1886/87 

444946 

868896 

636318 

167422 

^  1885/86 

386902 

291 354V, 

499989 

2Q6634S 

^  1884/85 

400390V, 

275778V, 

534109 

268385V, 

Hafer 

*      ■      •      ■      •  • 

285559 

332837 

426  305 

93  468 

gegen  1886  87 

255  692 

2H0  (560 

310;i62'  a 

29  Tf>2'  . 

„  1885/86 

23.S841 

24<S7.S6'  , 

307  300 

5Böi3S 

n  1884/85 

241415 

225887V, 

328174 

102286S 

Meli].  Mülileufabrikateu, 

i^ieie 

86y  418 

913817 

1046903 

133086 

gegen  imiSl 

814805Vj 

806392V, 

901  743»^ 

95  351 

^     1885  86 

775366V, 

755  165 

830296V, 

75131 

„  1884/85 

779  Ö16»/, 

7786657, 

845494 

5682dV, 

Dieser  Hehrempfang  entspricht  den  Mengen,  welche  Tom  Ausland 
4ber  die  Landgrenzen  eingeführt  wurden. 
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D«attQliluid8  OetieidMrntd  in  1887  und  die  Biseabahneii.  801 
Im  Jahre  1887  wurden  in  ganz  DeatscUaad  geerutet: 

D«r  Verkehr 

inaarhalb  der  eiaaclacn  drr 
TonscB  Twkckrebesirk«  der  Verasod  Mebr-Kisptlkiiy 

WeiMn  und  Spelz    3287883  28  ^ 

gegen  1886    310786B         24  20  6 

,     1885    S066717         23  19  5 

„     1884    2969456         23  16  14 

Roggen   6375783  8  9  1 

gegen  1886    6092848  7  8  2 

,     1885    5820096  7  7  2 

,     1884    5460992  8  8  5 

Gerste   2205508         19  19  14 

gegen  1886    2387206         19  16  7 

,     1885    2260687  17  18  9 

^     1884    2229598  18  12  11 

Hafer   4301407  7  8  2 

gegen  1886    4855894  5  6  1 

^     1885    4342861  6  5  1 

„     1884     4  236664  6  5  2 

An  Weizeu  und  Spelz  haben  f.M  '^fntet: 

18b7/Ö8  1886/87        1HK5/8Ö  1884/86 
Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)   536357  502  793     530937     531 4D5 

^    35  (Württemberg  u.  Huheu- 

züllern)   251301  251436     260450  276896 

,      1  (Prov.   Ost-   und  West- 

preufseu)   232692  206531     190112  178607 

,  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Brauusc  Ii  weisru. s.w.)  214213  204052     192625  178189 

„    19  (Rbz.     Merseburg  und 

Thfirinpen)   195  681  194  228     18b  7t)5     175  547 

.    23,  25,  26,  27  (RlR'inprovinz)  195376  185993     185308  170674 

,    14  und  15  (Kbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  m'^YM  151397     1^7  01:5  146362 

,    33  (Grofsherzogth.  Baden) 149  394  143210    146169  148796 

^  18  (Rbz.  Magdeburg  nnd  An- 
halt)  139  413  138589     127  090     124  334 

,     5  (MiTklenbnrg)   132110  128  !XB     116891  1(K;986 

,    30  (Elsafs)   126184  111937     113525  106858 

y    21  (Prov.  Üessen-Naesan  und 

Oberheseen)   120553  114207    110836  99948 
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Deutschlands  Lretreideernte  in  lct87  und  die  EiBenbabnen. 


■        IM  IAA 

1887/88 

1888/87 

1886/88 

1884/8P 

Tonaen 

bz.  22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  and  Lippe) .  .  . 

119  TOB 

112  Uz») 

yy  oay 

93  391 

„   29  (LothringeD)  

lir,323 

lÜD  788 

lOn  168 

^    7  (Prov.Schleswig-Holstein)  108218 

yo  udi 

tlD  1  »TT 

89  465 

loa  009 

ybuuw 

OQ  CO  1 
99  001 

90914 

89906 

an  u  1 

79576 

76334 

^  20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

88654 

oUOyD 

74741 

^  16  nnd  17  (Berlin  nnd  Prov. 

Brandenburg)  

73624 

68276 

62960 

60189 

69970 

63105 

67894 

540i2 

«  SlffflOz)  

43548 

41748 

41070 

38433 

y,  88  (Grolaherzogth.  Hessen 

84820 

34066 

83646 

31279 

Mehr  versandt  ais  empfim- 
gen  haben: 

Ybz.  1  (Prov.  Oslr  und  West- 


lloooU 

98395 

68944 

et\  orMi< 

n 

18  (Rbz.   If  agdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)  .... 

57291 

70698Vt 

64319V« 

62322';« 

f» 

29870 

39281 

35794 

22714 

23710 

28361 

21680^, 

16839 

1» 

yt 

11  (Prov.  Hannover  u.  Olden- 

buriPcBraunschweig  u.s.  w.) 

21  1T6 

18396 

20166 

-1125 

3<)  (Baveni  r.  d.  Rh.)  .... 

9  466 

—22383   +  29239 

—  40B2 

rt 

29  (Lothringen).  

8647 

12  GOlV  , 

8951V, 

1820 

yt 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thürinjyen)  

8453 

35604 

16  523 

3  t  >o5 

9  (Prnv.  Pomiiierii)  .... 

5V)47 

7946 

3931^  , 

1  7'.»:} 

n 

7  (Prov.  Öchleswig-Üolätein) 
Hehr  empfangen  als  ver- 

4Ö9 

-  668V« 

-^2999 

—  7  UIOV, 

sandt  haben: 

.  20  (Künitrn'ich  Sacbücn) .  .  . 

115  8(X) 

104  363'  , 

114  723V  j 

111256», 

♦> 

35  (Württemberg  u.  Hohen- 

76206 

64 1153 

69  662 

II 

33  (Baden/   

65  899 

85  274 

71804'  2 

91  28r. 

»» 

23.  25,  2Ü,  27  (Kheiuprovinz) 

39  764 

3Ö221V, 

32648\j 

37  205 

t» 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

39(J07 

36  782 

36994 

555I6S 

DenUchlAads  QetraidMrnte  in  1887  and  die  Eisenbahnen. 


3B3 


1887  88 

1886/87 

1885  86 

1884  86 

Tonnen 

Yi>z.3(J  (Elsafs)  

38  832 

37  711'  8 

40428\2 

55  681'/, 

-   31  (Pfalz)  

im 

25139 

23310V, 

34397 

^    16  und  17  (BiaudeubuiK)  .  . 

2ööyo 

30287V, 

30351 

300o3V. 

y   14  und  15  (Rb2.  Breslau  und 

JLiieenitz^  

24146 

10012',, 

+  1489'/, 

20857 

,  ^  (GrofsluTzoi^th.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .... 

4  772 

779'  2 

1299'/, 

+ 1 196V 

,    13  (Rbz.  Oppeln)  

2972 

866 

+  4 053V, 

12553 

»  21  (Prov.  Hessen-Nassau  u- 

2503 

47^ 

1409 

22602 

Wird  der  Bedarf  der  euuseluen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 


l>etragen  im: 

1887/88  1886/87  1865/86  1884'85 


Proseate 

Thz.  1  (Pro?.  Ost-  nnd  Westpreaben) .... 

204 

183 

157 

151 

ji 

18  (Rbx.  Magdeburg  nnd  Hentogth.  Anhalt) 

170 

204 

203 

201 

n 

12  (Prov.  Posen)  

141 

169 

162 

138 

n 

6  (Mecklenburg)  

122 

128 

128 

119 

ft 

11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

III 

HO 

III 

99 

»I 

106 

113 

109 

102 

3  (Prov.  Pommern)  

107 

III 

105 

102 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen) .    .  . 

105 

124 

110 

102 

3l)  (Bavem  r.  d.  Rh.)  

102 

96 

99 

V 

7  (Prov.  St'iile.swij^-Holstcin)  

100 

99 

97 

93 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhessen) . 

96 

96 

99 

82 

n 

13  (Rbz.  Oppeln)  

96 

99 

108 

81 

» 

32  ((iroLslici/oirtl)  Hessen  ohne  Überhessen) 

88 

96 

104 

14  und  15  (Hb/..  Breelau  und  Liegnitz) .  . 

87 

IUI 

88 

» 

23,  ^.  26,  27  rHlH>inprovinz)  

88 

89 

85 

82 

r 

35  (Wii'^t*^'"L>erg  und  HohenzuUeru) .   .  . 

77 

79 

81 

76 

30  (Elsafs)  

76 

75 

74 

66 

T 

22  und  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.) 

75 

76 

73 

63 

74 

69 

67 

67 

33  (Baden)   

69 

63 

(>7 

62 

31  (I*falz)  

62 

62 

64 

53 

20  (Eftnigreieh  Sachsen)  

48 

45 

41 

40 
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B94:  DeaUoUands  Getreideernte  in  1887  und  die  fiitenbfthnen. 

An  Roggen  haben  geerntet: 

1887/88  1886,87  1865/86  188i85 

0  IE  Cl  B 

Vba.  1  (Prnv   Ost-  und  West- 

pi^ufiseo)                    676172  649410  691126  620912 

„  11  (PiroT.  Hannover»  Olden- 

barg,Braiu»cliweign.s.w.)  642386  612451  629764  468496 

„  66  (Bayern  r.  d.  Rh.)          688128  606860  601307  60089S 

„  16  and  17 (Brandenlnirg}.  .  630724  614671  463191  462323 

,  12  (Prov.  Posen)               426868  414101  400266  891626 

„  14  und  16  (Hbz.  Breslau  und 

Liegnitz)                     388781  370846  373127  ,  867898 

»    3  (PtOT.  Pommern)  ....  376968  378843  361878  338798 

,    6  (Mecklenburg)              363080  363284  318274  262408 

n   19  (Rbz.   Merseburg  und 

Thäringen)                   349^  340668  333668  320775 

^  22  und  24  (Westfalen,  Wal- 
deck u.  s.  w.)                 339194  297  063  269  G36  258  209 

,    23, 25, 26,  27  (Khümpruvinz)  316  572  278  526  3(>2  116  264  m 

„    20  (Köiiif(reirh  Sachsen).  .  800934  283  789  282  679  2^3  767 

,  7 (Prov.Schleswig-Holstein)  222  368  20b9b7  201147  ia)047 
y,   18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Anhalt)  2(J8  795  221  741  201  538  197  002 

^   13  (Rbz.  Oppeln)                170  897  155912  170  853  166  314 

^   21  (Prov.Hessen-Nasaattmit 

Obcrlipssen)                    169113  151543  158  555  115  521 

^   32  (Grf.fsherzogtb.  Baden)  .  66844         123  68140  UiMy 

„   31  (Pfalz)                           62179      59  581  58381  4f)rm 

„  33  (Baden)                         61954      49879  60757  36063 

„  36  (Wfirttemberg  u.  Hohen- 

zollem)                          42  7(i0      42  445  44  278  42135 

,    30  (Klsafs)                          26  346      24  302  24  452  20  702 

,  29  (Lothringen)                  15263      14364  16091  13623 

Mehr  versandt  als  empfan- 
gen haben: 

Vbz.  1  (Prcv.  Ost-  und  West- 

preulseu)                       130259  93080  60  543",  70252', 

^   12  (Prov.  Posen)  lüöööl  108106»/,  102  417  120  299V t 

,     5  (Mecklenburg)                 37874  34722  26365  8  242Vt 

^   18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Uerzogth.  Anhalt).  .  .  .  33374  47647  26836  32862 
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1887.86  188^7  1865/66  1884/65 
Tonnen 

Vte.  3  (Prov.  Pommern)  ....  26620  38882  316097.  10403 

,   16  und  17  (Brandenburg)  .  1216&  8619  —  6  500»/»  —  3  860 
j,  82  (Grorsherzogtb.  Hesaen 

ohne  Obc-rhessen)   2230  74687,  10015'/»  15128'/» 

Mehr  empfangen  ab  ver« 
sandt  haben: 

Vb2.20  (Königreich  Sachsen)  ..  95604  96487  90452  90127V» 
„  11  (ProT.  Hannover,  Olden- 
burg, firannschweig)  59764  668^Vt  ^^29  114741V» 
„  14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   60d63  660767»  42  068 V»  653697, 

^  23, 25, 26^ 27 (KheinproTinz)  4B866  43248  83546  48345 

„  13  (Rbz.  Oppeln)   41544  51404Vi  30818V»  47391V» 

22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  n.  8.  w.)  ....  81891  44101  38441V*  55113 
„  19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thflringen)   80294  29057  28087  35169 

y,  33  (Baden)   12863  120ilVa  9673  9208 

„  31  (Pfalz)    11552  10450  6746  IB'^oOV, 

,   36  (Bayeni  r.  d.  Hb.)  ....  7945  6  292  4  217  9  659V8 

.   3U  {Ek-dk)   4591  3238'/»  1406»/»  918Vt 

„   35  (VVürtteriibeig  u.  llohen- 

zollcriij   a7ö2  2  650  1788  2  4Ü8 

„   29  (Lothriiifren)   2984  +64  +1102  4837 

„     7(Prov.Sekleöwig-Hül8t€in)  1341  6UööV»  6186V»  11249 
n  21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit 

Oberhesseu)   1056  7  395  8  886  241637» 

Wird  der  Bedarf  der  einzebien  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschkden  bemessen,  so  hat  die  Ente  in  Prozenten  des  Bedarfs 

betragen: 

1867/88  1886/87  1885/66  188i/85 
Prozente 

Vbz.  12  (Prov.  Posen)   183    185    134  144 

„    1  (Oslr  nnd  Westpienfsen)  124    117    III  113 

»  18  (Rbz.  Magdeburg  nnd  Anhalt)  ....  119    127    115  120 

»    5  (Mecklenburg)  112    III    109  103 

,    8  (Prov,  Poromem)  108    III    109  108 

,  32  (Grofeberzcgth.  Hessen  ohne  Oberhessen)  108  113  117  151 
„   16  und  17  (Brandenburg)   102     102      99  99 

Arehhr  für  EisenImbnweMii.  ISBB.  ^6 
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1887/88  1886/87  1885/86  1881« 
Proiente 


Vbz.  86  (Bavern  r.  d.  Rh,)  

99 

99 

99 

96 

99 

97 

97 

94 

n 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) .   .  . 

99 

96 

95 

83 

35  (Württemberg  und  Hohenzonem)    .  . 

92 

94 

96 

91 

19  (Rbz.  Merseburg  und  ThiiriDgen)  .    .  . 

92 

92 

92 

90 

U  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.s.w.) 

91 

92 

90 

90 

y 

22  und  24  (Wei>tfaleii  und  Wal  deck  u.  >.  w.) 

91 

87 

88 

82 

•% 

14  uud  15  (Rbz,  Breslau  und  Liegnitz) .  . 

89 

85 

90 

^ 

r 

23.  25,  26,  27  (Hiieinjiroviuz)  

87 

87 

90 

85 

n 

ÖO  (Elsafs)  

85 

88 

95 

96 

r 

84 

100 

108 

74 

31  (Pfalz)  

84 

85 

91 

74 

« 

3S  (Bnd.'ii)  

a) 

81 

84 

79 

13  (Hl)z.  Ojtptiln)  

80 

75 

-sö 

78 

«1 

76 

74 

76 

75 

An  Gerste  haben  geerntet: 


1887/88 

1886/87 

1886/86 

18841» 

Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .... 

406625 

^504 

437463 

460835 

19  (Rbz*   Merseburg  und 

266894 

274361 

279268 

261335 

1  (Ost- und  Westpreufsen)  166302 

164378 

141066 

137592 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  An- 

halt)   

156383 

170136 

168328 

158061 

14  and  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

125053 

124  747 

118050 

117  m 

36  (Wtiritemberg  u.  lloht'ii- 

zolleni)  ....   

111563 

139964 

147 :3.S3 

149853 

V 

16  und  17  (Braudenliurg)  . 

87  700 

86  652 

021 

f> 

cki  (iiadt'n)  

84006 

8824i} 

Ö  >  Hi7 

90  Hi2 

»» 

7  (Schlesw. -Holst,  u.  s.  w.) 

81032 

83169 

75  640 

71 156 

n 

12  rProv.  Posen)   

78810 

77  631 

71162 

73  792 

« 

11  (Prov.  Hannover. Oldenbg. 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

77  274 

81  517 

77  5S7 

73  943 

3  (Pommern)  

70503 

69336 

68Ö77 

64519 

82  ((rrorslierzot^th.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .... 

70  283 

73  762 

69055 

65060 

13  (Rbz.  Oppeln)  

68  747 

67  846 

63995 

61  475 

30  (Elsafs)  

65047 

69760 

70175 

70789 
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lfl87/88 

188S/87 

1886/86 

1884/86 

Tonnen 

Vbz.90  (Königreich  Sachsen)  .  . 

e0241 

IMf  900 

57361 

61141 

21  (Hessen-Nassau  Q.  Ober- 

hessen)   

65816 

68005 

68312 

60157 

„  23, 25,26,27  (KheinproTinz) 

45425 

65145 

632L4 

49738 

45377 

43406 

41261 

36166 

„  31  (Pfalz)  

43961 

49781 

45212 

46431 

«  22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  VLm  s»  w.) 

34400 

366^ 

33162 

32060 

14011 

19063 

17626 

17091 

Mehr  versHiitit  als empfau- 
gen  haben: 

Ybz.  13  (Kl)/.   Magdeburg  und 


Anhalt)  

63329 

46  826 

40  322 

51019 

1  rOst-  und  V\  estpreufsen) 

35  996 

34  478 

13  26ÖV2 

9221V, 

» 

12  (rosen)  

22  759 

14  löy  V, 

3265Va 

7018 

n 

14  und  IT)  (Hb/..  Breslau  und 

10319 

9  4ölV'2 

236V, - 

—  8103 

n 

9  476 

7  848", 

4021 

—  863 

V 

6Ü03 

2900'/, 

—  210 

n 

5  (Mecklenburg)  

1827 

2ti99 

62dVt 

—  604V/» 

32  (Grofsherzoq^th.  Hessen 

ohne  Oherhessen)  .... 

1316 

9939 

3699V2 

3404 

n 

428 

4021 

684Vt 

1 167V, 

n 

19  (Rbz.   Merseburg  und 

173 

21  ^Vs 

319247» 

17  5687» 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt  haben; 

Ybz.  86  (Bayern  r.  d.  Rli.)  .... 

86734 

60387 

39664V» 

57273 

Ii 

20  (Königreich  Sachsen) .  . 

70694 

48408 

49  2767» 

47825 

22  nnd  24  (Westfalen,  Wal- 

deck U.  8.  W.)  

57128 

406887« 

6034SV2 

62227V» 

» 

35  (Württemberg  u.  Hohen- 

49  925 

24015 

25  666V 2 

19957 

n 

23,  25.  2(x  27  (Hheinprovinz) 

44  715 

36054 

35  696V, 

39  676V« 

J> 

11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

•12  830  • 

41  973 

38  9(33V , 

50  5257, 

9 

16  uiul  17  (liraudenburg)  . 

24972 

27  2ö9Vt 

31940 

34441V, 

» 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ohcr- 

24130 

iÖti68V, 

21078 

20  7417, 

86* 
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1887/88 


ybz.88  (Baden)   20901 

7  (ScUeswig-Holateln)  .  .  12999 

81  (Pfalz)   9  961 

90  (Elsafs)   7  979 


n 


7» 


1886/87  1881^ 
Tonasii 

il291V>  12696 

7665  7482Vt 

2d06Vt  6823 


1864/85 


6248 
8602 
6068 

+  9  939      +  967V5  +4052», 


Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschiedeii  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betrafen  • 

1887/88  im)  87        '86  IdSi'» 


Vbz.  18  fin.z.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

12  Ci'ost'ii)  ■ 


3  (f'oiuiiiprn)  

14  und  lö  (Hbz.  Breslau  und  Lieguitz) 
6  rMecklenburg)  


32  (6rorsher/ogth.Ue88en  ohne  Oberhessen) 
19  (Kl)/.  Merseburg  nnd  Thftringen) .  .  . 


81  (Pfalz)  .... 
36  (Bayern  r,  d.  Rh.) 


21  (Hessen-Nassan  nnd  Oberhessen).  . 
35  (Wfirttembeig  nnd  Hohenzollem).  . 
11  (Hannover,  Oldenburg,  Braonsehweig) 


22  nnd  24  (Westfalen,  Waldeck  n.  s.  w.) 
An  Hafer  haben  geemtet: 

1887/88 


Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rb.)  ....  4:34  »ITG 
„     1  rOst-  uii.l  Westpreulseny  389  927 
11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braun.seliweig  u.  s.  w.)  .  B44  *MJ 
„  20  (Königreich  Sachsen)  ..  282461 


152 

140 

149 

141 

122 

105 

III 

128 

127 

110 

107 

116 

113 

107 

9f< 

109 

110 

104 

y9 

109 

108 

100 

104 

107 

103 

98 

1(B 

127 

ICß 

107 

102 

116 

107 

105 

100 

lOli 

IIB 

107 

89 

109 

101 

1136 

86 

92 

91 

89 

82 

96 

89 

90 

82 

88 

98 

80 

88 

88 

78 

76 

72 

70 

70 

77 

75 

74 

69 

85 

85 

86 

64 

66 

67 

m 

60 

60 

60 

66 

46 

65 

54 

G6 

88 

44 

40 

98 

1886/87 

18.% '86 

1884^ 

T  0  n  u  e  II 

545  343 

500  OM 

.Wien 

375  940 

314969 

31ÖÖÜÖ 

392  r>57 

353  5:30 

329  a3»> 

294998 

246  56B 

2S1519 
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1867/88 

1886 '87 

1885/86 

1884/86 

Tonnen 

Vbi.  7  (Schleswig-HoUteiii)  .  . 

281306 

"IßT  QFkd 

254494 

w 

19  (Kl)/.    Merseburg  und 

279  180 

tX>l.  <70D 

308  748 

r* 

^,  26, 26, 27  (Rheinprovinz)  264  906 

vXV  «791 

287183 

n 

«OD  «SAß 

J500  Ult7 

287  826 

V 

JBUO  AMI 

SsD  ODO 

221770 

SOI  aSfo 

SSX  OaO 

20B966 

lo  unu  Ii  v^r^ranusuDui^^  • 

ITRfiOft 

182960 

Tßa  unQ  3n  ^VreBUmvIl)  ff 

avCK  a*  8.  WtJ  ...... 

lau  iflv 

Xl47^KOS7 

169462 

si  ^ueoScii'nasoau  u«  vdot* 

n.  AM  A  AVI  1 

1A1  JJfi 

170  AOl 
Xf  VI  Otis 

166004 

An  half  ^ 

Xfi«r  vXSr 

132617 

133864 

A^IM  vis 

11fi7R4. 
XXO  l«rr 

117835 

35  (Württemberg  u.  Hohen- 

132638 

XOO  Uli/ 

168912 

12  (Posen)  

116  698 

97  190 

99962 

29  (Lothringen)  

79  226 

112  (i20 

107  024 

U3  322 

33  (Baden)  

59048 

80985 

77  874 

69  476 

31  (Pfalz)  

30415 

42566 

37  b70 

34  067 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Uberhessen)  .  .  ,  , 

28  623 

33  306 

21^031 

zb  449 

» 

30  (Elsafs)  

Mehr  versandt  aJs  empfan- 

24187 

30436 

28  780 

gen  haben: 

Vbz.  1  (Ost-  und  WestpreDfsen) 

03b  41kl 

SO  DffeO 

19688'/« 

n 

0«7  ISO 

SD  DI  D 

üv  lOD 

12696 

»? 

5  (Mecklenburg)  

1R747 

XO  i^l 

9616 

n 

XS  (Rbz.  Oppeln)  

17628 

XV  ui  X 

7  27B 

—  1 112*/, 

12  (Posen)  

16953 

OOID^'I 

X  OsD 

—728 

» 

14  und  16  (Rbz.  Breslau  und 

4545 

7  4.19 

^7  *Vi1 

•  2344"/, 

20  (Königreich  Sachsen) .  . 

2827 

—  7722  - 

-18649 

2916V, 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)  

2365 

—  771 

—4193 

5818 

»» 

95  (Wflrttemberg  u.  Hohen- 

1670 

23157V, 

23  969  Vi 

18690 
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1887/68 

1666/87 

I8881/86 

1881/85 

Mehr  empfangen  als  yeiv 

Tonaea 

sandt  haben: 

Vbz.  16  und  17  (Brandenburg)  . 

88805 

78990 

66682 

55  962V, 

w 

22  iiiiu  24  (Westmlen,  Wal- 

deck u.  s.  w.)  

53  521 

ö*>  1 IV' 

41 606'/, 

»» 

23, 2o,  26,  27  (Kheinprovinz) 

89224 

Orr  fTt/Ai  ; 

27  750Vt 

24oo9Vi 

27 172»/, 

« 

19  (itbz.    Merseburg  nnd 

28  607 

4  ulb 

15  891 V, 

n 

20391 

14  iiy 

15881V, 

rt 

8776 

260*/, 

+  888 

+84V, 

n 

11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunsehweig  n.  8.  w.)  . 

7  501 

+  391V, 

3499 

16191 

w 

6888 

+  10715 

+  7  864V, 

+  8263 

11 

81  (Pfia«)  

4924 

1 112V, 

808V, 

1685 

»» 

36  (Bayern  r.  d^Rh.).  .  .  . 

4608 

+  9115  +10338  +12224 

n 

92  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .... 

8022 

9243 

7066V, 

4514V, 

7(Sclüesvig-Holstein  u.8.w.) 

1822 

+  14^ 

+  115 

2735 

» 

21  (Hessen-Nassau  n.  Ober* 

891 

880 

+  1112 

6006 

Wird  hiemach  der  Bedarf  der  euizehien  Verkehrsbezirke  bemesseo, 
so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen  im: 

1887/88  1886/87  1885/86 1864/85 

Prozente 


Vbz. 

120 

113 

116 

lU) 

» 

119 

112 

106 

107 

117 

105 

101 

99 

»» 

115 

106 

106 

100 

n 

HO 

107 

109 

105 

1» 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

102 

108 

97 

101 

♦> 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt).  .  .  . 

102 

100 

97 

105 

9» 

35  (Württemberg  und  Hohenzollem) .  .  . 

101 

114 

115 

112 

n 

101 

97 

^ 

101 

»> 

100 

100 

100 

99 

w 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) .  .  . 

100 

100 

101 

96 

n 

99 

102 

102 

102 

n 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.  s."».) 

96 

100 

99 

96 

n 

93 

III 

107 

104 

1» 

19  (Rl>z.  Merseburg  und  Thüring:en) .   .  . 

91 

99 

99 

95 

n 

32  (Cirofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

90 

78 

80 

85 

99 

83  (Baden)  

87 

100 

101 

100 
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1887/88  1886/87  188^86  1884/86 
Prosevte 


Vbz.  23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  .  . 

87 

93 

93  91 

„  81  (Pfalz)  ...... 

86 

97 

98  96 

„  22  und  24  OVestfalen,  Waldeck  u.  8.  w.)  .  77 

86 

84  HC) 

16  und  17  (Brandenborg) 

70 

72 

73  77 

„  SO  (Elfiafe)  

.   .    .  54 

68 

70  61 

An  Mehl,  Mühlenfabrikaten  and  Kleie  haben  mehr  versandt 

als  empfangen: 

1886/87 

1887/68 

1B85/86 

1884/85 

Vbz.  11  (UannoTer»  Oldenburg, 
Brannschweig  n.  s.  w.)  . 

1  0  u  n  e  n 

61131 

ab  iW^if 

44415 

16  und  17  (Brandenbnrg)  . 

1 0  Ol  Ol  / 

looloV» 

87695V, 

226o0 

18717 

18147 

mt%  A/\il 

18004 

1  (Ost-  nnd  WestprenJsen) 

17  W 

6860 

7348 

A  JAE 

9405 

20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

13462 

21 667Vt 

13660Vs 

26  745V, 

,4  14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

11607 

15111 

12654Vt 

18622V, 

8763 

5844 

7845 

1285 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

6101 

1165 

—  7268  - 

>  10  904V, 

Hehr  empfangen  als  ver- 

sandt haben: 

Vbz.  23,  25. 2(),  27  (Rheinprovinz) 

86625 

70959Va 

66263Vs 

59680 

47647 

41160 

30968^/, 

89864 

„   30  (Elsafs)  

29362 

25832Vs 

23  342V, 

25273V, 

„   32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ahne  Oberhessen)  .... 

28G01 

81401 

32015V, 

32218V, 

„  21  (Hessen-Nassau  n.  Ober- 

27002 

25429 

28062V, 

80381 

„  19  (Rbz.    Merseburg  und 

24317 

18609V, 

24885 

28440V, 

31  (Pfalz)  

19262 

11758 

8014V, 

7856V, 

12  (Posen)  

12467 

7091V2 

11524 

2300 

„   22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck 0.  8.  W.)  

10 186 

15  620Va 

4721 

8  5027 , 

4813 

1 212»/, 

+  2062 

2(>4V , 

„   35  (Württemberg  «.  Hohen- 

3  950 

+  15  693V, 

+2836678+29145 

„   33  (Baden)   

2874 

H-4  934 

+  5030 

+  2364 

7  (Schleswig-llolütein;  .  . 

268 

2  04872 

1 302V/, 

2  805 

„  13  (Rbz.  Oppeln)  

206 

+  484V, 

+8095 

+  448V, 
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Der  im  Vorjahr  gemacht«  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Provinzen 
zum  Verzehren  verhliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  «'rmitteln,  mag  hier 
für  ein  weiteres  Jahr  fortgeführt  werden.  Hierbei  werden,  wie  im  Vor- 
jahr, die  See-  und  Rheinhäfen  nieht  aufser  Acht  gelassen,  da  ihre  be- 
trächtliche Bevölkerung  für  den  Bedarf  der  betreflfenden  Provinzen  an  Brot- 
frueht  von  wesentlichem  Kinflufjs  ist.  Deswegen  werden  in  nachstehender 
Uebersicht  die  Angaben  der  Keiclisstatistik  über  den  See-  und  Binnen- 
Schiffalirtsverkehr  im  Zusammenhang  mit  den  Ergebnissen  der  Statistik 
der  Güterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet. 


No. 


Bexeichnung 
der 

VerkehrsbetiTke 


Zur  VtrwMitiing 

blieben 


nach  S.  881 1 

Weizen  uud^ 
Speis 


mu  h  S.  .SH3 
Boggeu 


Die  Emtafliche 
'  betrog 


Weizen  and 
Speis 


Boggen 


K  T  .1  r 


1 

2 

8 

4 

6 

6 

7 

8 

9 
10 
11 

12 

13 

14 

15 

16  j 

17 

18  I 

10 

2U 

91  I 

22 
24 
23 
25 
86  ' 


97 


80 

81 
32 
33 
34 
86 
86 


Provinzen  Ost-  und  We9tpreuf8en  .  .  . 
Ost-  und  westpreufsische  Häfen .... 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  ...  .... 

Grofsherzof^thuui  Mecklenburg  u.  8.  w.  . 
Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  u.  s.  w.  .  . 
Provins  Schleswig-Holstein  a-  s.  w.   .  . 

Elbhifen  

Weserhäfen  

EmshMen  

HannoTer.BraimiehwdgtOldenblifgtLippe- 

Schaum  bürg  

Provinz  Posen  

Rci>;ieruugsbezirk  Oppeln  

Stadt  Breslau   

Regierungsbezirke  Kreslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Begiemngebesirk  Magdeburg  und  Alkalt 
Regierung:sbezirk  Merseburg iLÜiltriiigen 

Königreich  Sachsen  

Provulsen  Heesen  -  NassMi,  Oberkeeeen 

u.  e.  w  

Rnhrrevier  ^ Westfalen)  

Provinz  Westfalen,  Waldeck  

Etthrrevier  (Rheinprovinz)  

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins  u.  s.  w. 
Rheinprovinz  links  desBkeins  nnd  Birken- 

feld  a.  8.  w  

Saarreyier  n.  s.  w. 

Duisbnr^r.  Hochfeld,  Bokrort  

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Grbrsberzogtbum  Mensen  ohne  Oberhesseu 

Grorshersogthum  Haden  

Mannheim  nnd  Ludwigshafen  

Königreich  Württemberg  u.  Uohenzollern 
KOnigreiek  Bijem  reekls  des  Bkeins  .  . 

üeberkuipt 


}  981886 

}  (17  984 

I  181864 

)  148790 

l  198868 


71572 
69708 

179668 

15  6.% 
1Ü6S72 
90746 

187228 
222289 


134  671 
ISO  766 

991167 


107  676 
166016 

69  736 
44H32 

313  U7 

327  607 
672886 


8890608 


898780 

397  771 
806996 
979196 

786097 

dü4ül9 
919441 

489144 

170  082 
686  025 
188616 

379  722 
419006 

180044 
871806 


479081 


27  976 
30937 

73  731 
77  602 

68  203 

46  512 
649408 


174981 

54  %5 
66906 
48996 

110747 

98  717 
68894 

196988 

1 

50684 
67888 

135  408 
47  976 

90989 
86271 


181944 


93  799 
89063 
28  882 
20H05 

110092 

989894 
886194 


7014107 


9990897 


788868 

414311 
188  Mr« 
166887 

617714 

622215 
196186 

418811 

m 

6Üd754 
1784» 

29395« 
213272 

159814 

mm 
mm 


14  344 

2183-i 
41882 
41 6M 

44189 

88108 
■9tW8 


680988 
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Von  dun  iu  den  Nacli Weisungen  S.  381  und  383  berechneten,  znr 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz  sowie 
Roggen  wird  zuDächst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  für  das  Hektar  der  iu 
tlem  tlulihefte  1888  der  Hcichsijtatistik  angegebenen  Emteflächen  in  Abzug 
gebraeht  iiufl  d:iiiii  der  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an  Mehl,  Mülden- 
fabnkaten  und  KImo  von  S.  ^9  in  vollem  Betrage  zu-  oder  abgerechnet. 
Die  sich  hiemach  1 bt-mien  Beträge  der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen 
werden  im  Ganzen  und  lür  den  Kopf  der  Bevölkerung  augegeben. 


Die  AustMt  sa  17D  kg 
fttr  jedea  Hektar  betrug 

Bleibt  zum  Verzehren 

DftTOB  1  Dmu 
Mehr- 

Mithin  zum  Verzehren 

"VVeizen  und 
SpeU 

Beggen 

Weizen  und 
öpelz  ' 

Boggen 

Venand  |  Empfang 

an  HeU,  MttUen- 
fabrikaten,  Kleie 

flberbaiipt 
Tonnen 

fttr  jede  Penon 
d«r 
BMSIluraii« 
In  ien;W|  in  1886/07 

Tonnen 

Tonnen 

Tonnen 

kg 

S9689 

180 738 

901706 

468  088 

• 

Moro 

706798 

910 

168 

9844 

7U  433 

58  640 

327  338 

• 

303  348 

202 

179 

9386 

88888 

122479 

272067 

47871 

• 

846695 

490 

420 

8199 

96446 

186691 

946680 

18004 

• 

868967 

989 

948 

18887 

88011 

175049 

648686 

66879 

■ 

954 

943 

16  782 
9066 

88  777 
88984 

54  79Ü 
58687 

215  242 
179157 

■ 

9648 
906 

279580 
988000 

103 
166 

159 
146 

91469 

71908 

106190 

887941 

15888 

« 

510977 

186 

186 

0*616  1 
11 643 

23  010 
ö  iö6 

30 

103488 
80888 

40  973 
;iU256 

15  6.% 
96  7Ö6 
79202 
164  209 
214  133 

170058 
481587 
168989 

829  749 

882  750 

55229 

« 

15999 

14  440 

46*172 

24  317 

200180 
523  064 
288  656 

51.^275 
Bdübt>4 

152 
223 
229 

195 
lb3 

162 
224 
219 
17S 
16^ 

15468 

27168 

119203 

152  876 

• 

27 

200  010 

162 

142 

14666 

44088 

145099 

897917 

10726 

488042 

203 

187 

»811 

88508 

988856 

489578 

■ 

69785 

778919 

178 

147 

15946 

15 189 
4  910 
3537 

2438 
8711 
7120 
7082 

91  730 
149877 
04  826 
41  295 

25  538 
27  226 
66  611 
70  520 

• 
• 

5  003 
29  3(J2 
10  2(i2 
33  539 

122  271 
206  465 
150699 
145^54 

260 
192 
216 
909 

222 
171 
196 
,  909 

18716 

7B04 

294  431 

60699 

4  712 

■ 

860418 

919 

174 

88987 

65664 

6478 
86S95 

988890 
607281 

40034 
664198 

• 

» 

89&> 
48643 

889604 
1 190079 

161 

987 

146 
916 

888968 

1  998187 

8601140 

6020990 

1  . 

1  89904 

9604964 

905 

188 
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Das  Gutachten  des  Ausschusses  Uber  die  schwediechen  Eisen- 

liahntarife. 

Yon  John  Lvndberiti 

Bttrean^SetaretBr  bei  der  Köuiglicheit  Generatdirektion  der  Scliwediacben  StMtsbahn«!. 

Am  Schlüsse  meine.s  Aufsatzes  über  das  schwedische  Eiseiibahii- 
Tarifweseu  (Archiv  1888.  S.  364)  wiinle  mitgetheilt,  dafs  die  köuiglick 
schwedische  Regierung  im  Septembci  lts87  einen  Ausschufs  eingesetzt  hat, 
um  neue  (xruTidlagen  für  das  Tarifwesen  der  Staatshahnen  zu  fiiidcn. 

Der  weseiitliclic  Inhalt  dieses  am  1.  Oktoku-r  löÖÖ  abgegebenen  Gut- 
achtens soll  im  Nachfoliicndcii  mituf'thfilt  werden. 

Nach  einer  geschiclitliciiL'n  IjUilcituiiLT  nhw  dia  bisherigen  Versuche 
zur  Reform  des  schwedischen  Kiseiibahn-Tarifweseiis*)  wird  ei»  kurzer 
Abrifs  Villi  der  iMitwicklnnq:  des  sog.  „Sunitrafiks-Verbandes'***)  fre^eben, 
wobei  der  Ausschui's  die  grofsen  Vortheile  der  gerechten  Vertheilung  der 
Frachten  zwischen  den  Eisenbahnen,  der  erheblichen  Fr;) 'htermäfsigungen, 
sowie  der  Beseitigung  der  schädlichen  Koukarrenz  durch  Feststeliung  be- 
stimmter Transportwege  anerkennt. 

Der  Ausschufs  hat  dabei  die  Berechnung:  avifgestellt,  dafs  die  gedachte 
Herabsetzung  der  Frachten  für  1887  eine  Verminderung  der  Verkehrseiu- 
nahmen  um  etwa  eine  halbe  Million  Kronen  zur  Folge  gehabt  hat.  Es 
werden  darauf  die  verschiedenen  in  Schweden  und  in  anderen  Ländern 
geltenden  Anschauungen  über  die  Grundlagen  der  TarÜlfeststellung  dar- 
gelegt und  an  eine  im  Jahre  1875  vom  Reichstage  abgegebene  gutachtliche 
Aeufoerong  angeknüpft  In  einem  Bericht  an  den  KOnig  hob  der  Reichs- 
tag damals  hervor,  ^dafs  die  Betriebseinnahmen  für  die  Staatsbedürfiiisse, 
vor  allen  Bingen  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  £isenbahnanleihen 
in  Anspruch  genommen  werden  mflssten,  und  dafs  dem  Reichstage  eine 
Untersuchung  über  die  Ursachen  des  ungünstigen  Ergebnisses  des  Eisen- 
bahnbetriebes nöthig  erscheint.  Der  Reichstag  hatte  bei  Berathung  der 
Frage  zwar  die  Interessen  des  allgemeinen  Verkehrs,  sowie  der  Industrie 
nicht  übersehen.  Er  glaubte  aber,  dafs  durch  das  Herabsetzen  der  Tarife 

♦)  Vergl.  Archiv  1887.  S.  ?A7  ff. 
**)  Vergl.  Archiv  1888.  S.  342  fi. 
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in  einem  Falle  nnd  ihre  Erhöhung  in  anderen  Fftllen  ein  gröberer  Rein- 
gewinn ohne  Schaden  für  den  Verkehr  und  die  Industrie  des  Landes  zu 
erzielen  wftre*^  Der  Reichstag  steDte  daher  dem  Könige  anheim,  die 
damals  geltenden  Tarife  ,,in  der  angegebenen  Richtung**  nachprüfen  zu 
lassen.  Auf  dieser  Grundlage  wurde  der  jetzt  geltende  Frachttarif  vom 
16.  Oktober  1880*)  ausgearbeitet. 

Der  Ausschufs  ist  der  Ansicht,  dufs  der  vom  Reichstage  1876  aus- 
gesprochene Grundsatz  fortdauernd  richtig  ist.  Er  glaubt,  dafs  (li(3  grofsen 
Betrage,  um  welche  die  Zinsen  der  Kisenbahnkapitalsschuld  seit  mehreren 
Jahren  den  Reingewinn  der  Eiscnbalinen  übersteigen,  eigentlich  aJs  Steuern 
an/usehen  find.  Es  erscheint  ihm  aber  nicht  liilliy-.  dafs  solche  Steuern,  welche 
Doch  liiiiiHT«'  Zt'it  bestehen  dürften,  durch  die  v  ii  vielen  Seiteii  Ln-torderten 
gröfseren  Frai  litlierabsetzungen  über  das  ^'othweudige  liinaus  vetiiieiirt 
werden.  Bei  sciuen  Reformvorschläiien  ist  der  Ausschufs  dnher  bemüht, 
die  Wünsche  des  viTkehrtrcihenden  rublikums  nach  Frachtrrmäfsifrurmeii 
lind  nach  weiterer  Berüeksichtifiuiig  des  Werthes  der  Güter  bei  Feststellung^ 
der  Tarife  mit  den  tinanzielien  Interessen  des  Staates  in  Einklang  zu  hiiiten. 

T  in  zu  zeigen,  wie  weit  die  Staatseisenbahnen  zur  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  beigetragen  haben,  wird  von  dem  Ausschasse  folgende  Be- 
rechnung aufgestellt: 

Die  Zinsen  des  für  die  Staatsbaluien  .aufgewendeten  Anlagekapitals 
lieliefen  sich  im  Jahre  auf  4,454  pCt,  gingen  während  der  nfu  hst- 

folgeoden  drei  Jahre  auf  4,253  herab  und  dürften  durch  fortgesetzte  Kon- 
vertirung  der  Staatsschulden  allmählich  auf  4  pCt.  heruntergehen.  Da  die 
nnganstigen  Verhältnisse,  welche  während  der  Jahre  18^  und  1884:  das 
Herabsinken  der  Einnahmen  herbeigeführt  haben,  im  Jahre  1885  beseitigt 
waren  und  die  Betriebsausgaben  in  diesem  Jahre  sich  ihrer  normaJen  Höhe 
näherten,  so  erschien  es  dem  Ausschusse  angemessen,  die  Betriebsergeb- 
nisse dieses  Jahres  seinen  Berechnungen  zu  Grunde  zu  legen. 

Die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  im  Jahre  1885  beliefen  sich: 
aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgutverkehr  auf    .  .  Kr.  7889945 
„     „  Post-  und  Telegraphenverkehr,  für  Miethen    .  .    „  659682 
„  der  Beförder.  der  Güter,  Fahrzeuge,  lebend.  Thiere  u.  s.  w.    „  11611860 

Zusammen:  Kr.  20060967 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sieh  auf  Kr.  12993  417,  welche  nach 
der  Berechnung  des  Ausschusses  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  sich 
80  vertheilen,  dafs  auf  den  Personenverkehr  Kr.  5  679  322  untl  aul  den 
Güterverkehr  Kr.  7  314  095  cntfallcu. 

Das  Auhigeka|iital  der  Staatsbahut  ii  wurde  für  das  Jahr  18JS5  uiit 
2fk>61M>40  Kronen  autgcfuliit.    Die  Zinsen  dieses  Kapitals  zu  4  pCt. 

•)  Vergl.  Arcliiv  1888.   Seite  350— 3W. 
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belaufen  sieh  auf  9464662  Kronen.  Theüt  man  diese  Summe  nach  dem 
Verbftitnifs,  in  welchem  die  Betriebsausgaben  sieh  zwischen  dem.  Personen- 
und  Güterverkehr  vertheilen,  so  kommen  davon  anf  den  Güterverkehr 
6324661  Kronen  und  auf  den  Personenverkehr  4  13'JIH)1  Kronen. 

Um  die  ganzen  Betriebsuusgahen  nebst  den  Zinsen  (b's  Anlagekapitals 
zu  decken,  hätten  sonach  die  Einnahmen  uils  dem  l^ersonen-  u.  .s.  w.  Ver- 
kehr eine  Summe  von  9819  223  Krunen  und  die  Eiiui.tliüieu  aus  dem 
Güterverkelir  eine  solche  von  12  638  756  Kronen,  beide  zusammen  aber 
22  457  97V»  Kronen  einbringen  müssen. 

Im  Vergleich  mit  den  thatsächlichen  BetrieltM  [m*bni>s('ri  zeii^t  sich 
also  ein  Ausfall  im  Persfnit  uverkehr  von  1269596  i^roueu  und  im  Güter- 
verkehr von  1127  3116  Kronen. 

Während  der  folgenden  zwei  Jahre  hat  der  Betrieb  der  Staatseisen- 
bahnen ein  noch  ungünstigeres  Ergebnifs  geliefert.  Der  Ausschufs  hat 
diesem  Umstände  indessen  keine  gröfsere  Bedeutung  lieigemessen.  Dafs 
die  Auffassung  des  Ausschnsses  richtig  war.  wird  dadurch  bestätigt,  daü* 
die  Einnahmen  im  .lalire  18S8  sicii  auf  20  7**2883  Kronen  erhöht  haben, 
wfthrend  die  Ausgaben  sich  auf  13  815  848  Kronen  belaufen. 

Bei  seinen  Verbesserungsvorschlilgen  beharrt  der  Ausschufs  auf  den 
Grundsätzen,  auf  welchen  der  Tarif  von  1880  fufst.  Das  schon  früher  im 
Staatsbahntarife  angewendete  System  der  fallenden  Skala  wird  jedoch  in 
ausgedehnterer  Weise  angewandt,  um  Transporte  für  Utogere  Strecken  zu 
erhalten  und  die  Preisverhältnisse  für  die  Produzenten,  sowie  für  die  Kon- 
sumenten auszugleichen.  Weiter  sind,  um  den  Versand  der  Güter  in 
kleineren  Mengen,  als  in  Wagenladungen  zu  fördern,  neue  Bestimmungen 
vorgeschlagen.  Endlich  ist  die  Gnterklassifikation  in  der  Weise  ge&ndert. 
dafs  bei  Einreihung  der  Gflter  in  die  verschiedenen  Klassen  mehr  den  • 
Grundsätzen  der  Billigkeit  Rechnung  getragen  ist,  wodurch  gleichzeitig 
zahlreiche  ermäfsigte  Ausnahmetarife  haben  beseitigt  werden  kOnnen.  Da 
fast  alle  Privatbahnen  sich  dahin  erklärt  haben,  da(s  die  neuen  Vorschläge 
wohl  geeignet  seien  als  Grundlage  emes  Verbandtarifs,  so  ist  ersichtlich, 
dafs  der  Ausschufs  auch  den  grofsen  Interessen  der  Privatbahnen  genfigend 
Rechnung  getragen  hat. 

In  den  bestehenden  Personentarifen,  .><u\vie  in  den  Tarifen  für  Gepäck 
und  Tackete*)  hat  der  Ausschufs  keine  Aeuderungen  vorgeschlagen. 

Doch  hält  er  dafür,  dafs  die  Sätze  für  Beförderung  mit  Schnellzügen 
auch  auf  die  sog.  Personejizüge  Anwendung  finden  durften,  und  dafs  die 
niedrigeren  Sätze  nur  für  die  Betürdeniiig  mit  den  gemischten  unil  den 
Güterzügen  gelten  sollten. 

Bei  der  Umarbcitiuiy;  der  Gütertarife  hat  der  Ausschufs,  um  Trans- 

*)  Siehe  Archiv  im,  S,  8öO,  m  u.  858. 


Digitized  by  Google 


Dm  CttttAcUten  de«  AaisehasieB  Uber  die  tehwediMben  EiseDbahntanfe.    407  • 

porte  auf  langen  Strecken  unil  iber  mehrere  Balmen  zu  ermöglichen,  die 
teilende  Skala  erweitert  DaM  iet  zwecks  gerechterer  Vertheilnng  der 
TranaportgebOhren  zwischen  den  betheiligten  Bahnen  weiter  erforderlich 
geworden,  den  den  besonderen  Tarifen  zu  Grunde  liegenden  Normaltarif 
genauer  zu  berechnen. 

Da  der  sehr  grotse  Unterschied  der  Fracht  für  Gflter  in  Wagen- 
ladungen und  fttr  Gliter  in  solchen  Mengen,  die  als  Stfickgntsendungen 
nicht  wohl  anzusehen  sind,  aber  nicht  das  Mindestgewicht  fftr  Wagen- 
laduugsgüter  von  6000  kg  erreichen,  Veranlassung  dazu  gegeben  hat,  dafs 
solche  Güter  oft  sieh  anderer  Transportmittel  als  der  Eisenbahn  bedient 
haben,  so  hat  der  Ausschufs  ermärsigte  Frachtsätze  für  Sendungen  von 
mindestens  2500  kg  voriieschhiRen. 

Nach  diesen  Gruiidsülzeu  iüt  der  iiuclifulgende  Nonnaltarif  vom  Aus- 
ßchufs  aufgestellt  worden. 

Moraialgütertarit'  für  die  Staatsbabuen. 
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Die  jetzt  bestehenden  Tarife  ftr  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere  hat 
der  Aoflsehnfe  nur  mit  den  Torgeechlagenen  Gfitertarifen  in  Ueberein- 
Stimmung  gebracht. 
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80 

3(> 

<>0 

166 

60 

24« 

95(» 

449 

40 

48 

200 

171 

60 

252 

lOüO  ' 

468 

60 

59 

10 

178 

70 

265 

1050 

476 

60 

68 

20 

184 

259 

1100 

480 

70 

76 

30 

190 

L  90 

262  , 

1150 

606 

80 

84 

40 

195 

1  400 

965  1 

1900 

516 

90 

02 

60 

901 

450 

884 

1250 

530 

100 

100 

60 

906 

500 

802 

1300 

643 

10 

108 

70 

212 

550 

321 

1350 

667 

80 

116 

80 

217 

600 

339 

1400 

670 

80 

123 

90 

222 

650 

35S 

1460 

684 

40 

181 

300 

226 

7(H) 

37t) 

1600 

867 

50 

138 

10 

281 

750 

393 

60 

145 

20 

236 

800 

1 

406 

*)  Vergl.  ArehiT  1888.  S.  860^  861. 
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Von  der  üeberzeiigang  ausgehend,  dafs  für  Qin  Unternehmen  von  der 
umfassenden  Bedeatnng  der  Eisenbahnen,  deren  Betrieb  zudem  vielfachem 
Wechsel  nnterworfen  ist,  sich  nicht  im  Voraus  feste,  ein  ffir  alle  mal 
gültige  Vorschriften  anfrtellen  hissen,  nnd  dafs,  wenn  die  Eisenbahnen 
praktisch  betrieben  werden  sollen,  in  vielen  FfiUen  auf  Umstände  Rück- 
sicht genommen  werden  mnfs,  welche  bei  der  Erstellung  der  Tarife 
vielleicht  nicht  als  malsgebend  angesehen  werden  konnten,  besonders  in 
einem  Lande  von  solcher  Ausdehnung,  wie  Schweden  und  mit  so  wechselnden 
Betriebsverhfiltnissen,  hat  der  Ausschufs  dafür  gehalten,  dafs  der  General- 
direktion der  Staatsbahnen  die  Befagnifs,  die  Tarife  für  besondere  F&ile 
herabzusetzen,  auch  in  Zukunft  belassen  werden  müsse.  Dabei  glaubte 
er,  die  bisher  für  M)lche  Tariferm&foigungen  festgestellte  Grenze  von  20  pCt. 
fallen  lassen  zu  sollen,  und  hielt  es  fBr  angängig,  der  Generaldirektion  die 
Beftignifs  zu  geben,  die  Tarife  nach  Mafsgabe  des  Bedürfnisses  herabzu- 
>ctzeii,  falls  ihr  eine  AoTiderung  der  Frai'htsiit/c  zur  Festhaltung  der  bis- 
herigen oder  zur  ( icwiiiiuiiijA  lu-uen  Verkehrs  nothweudig  erscheine. 

Da  indefs  durch  eine  so  ausgedehnte  Freiheit  der  Generaldirelttion 
ein  zu  grnfser  Einflufs  auf  die  Tarife  und  damit  auf  das  gesammte  wirth- 
schaftliche  Leben  gewährt  werde,  so  hat  der  Ausschufs  als  eine  unerläÜB- 
liehe  Bedingung  für  die  Erweiterung  der  Befugnisse  der  Staatsbahndirektion 
sowie  zur  Sicherheit  dafür,  dafs  dabei  auf  andere  berechtigte  Interessen 
Rficktficbt  genommen  werde,  gefordert,  dafs  ein  Eisenbahnrath  ein- 
gesetzt werde,  um  die  erforderliche  Kontrolle  über  die  Generaldirektion 
auszuüben. 

Nach  einer  Darstellung  des  Entstehens  und  der  Entwicklung,  sowie 
der  Zusammensetzung  der  Eisenbahnrftthe  im  Auslande  macht  der  Aus- 
schufs folgende  Vorschlüge  über  die  Zusammensetzung  eines  solchen  Bei- 
raths in  Schweden: 

I>er  Eisenbahn rath,  dessen  Mituliidei-  tür  eine  Zeit  von  drei  Jahren 
zu  wühlen  sind,  wird  zusammengesetzt  aus 

a)  einem  von  dem  KOnige  ernannten  Vorsitzenden; 

b)  tüuf  von  dem  Könitje  ernjuinten  Mitgliedern,  darunter  ein  Stell- 
vertreter des  Vorsitzenden; 

c)  fünf  Mitgliedern  für  die  Lantlxvirlhschaft  und  deren  Nebengewerbe, 
,  welche  auf  Vorschlag  der  iandwirthschaftüchen  Vereine  VOn  dem 

Ministerium  für  Landwirthschaft  zu  bestimmen  sind; 

d)  fünf  Mitgliedern  aus  den  Kreisen  der  Forstwirthschaft  und '  des 
Bergbaugewerbes,  gewühlt  von  den  Bevollmftehtigten  des  sog.  Eisen- 
komptoirs; 

ArabiT  für  Efs*nVabnw«Mti.  186B.  37 
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©)  fünf  Mitgliedern  aus  dt  ii  Kreisen  des  (it  wci  hcs.  Handels  und  der 
Schiffahrt,  sowie  sonstiger  vorstehend  nicht  bezeichneter  Gewerbs- 
zweige, von  denen  die  städtischen  Vertretungen  (die  sog.  Stads- 
fallmälstige)  der  Ötftdte  ätockholui.  Gotheubarg,  Madmö,  Norrköping 
und  SundAvall  je  einen  zu  erwählen  haben. 

f)  fünf  Hitgliedern  znr  Vertretung  der  Privatbahnen,  welche  mit  den 
Staatabaiinen  im  Verkehr  stehen,  gewählt  von  den  Direktionen 
dieser  Bahnen  durch  Walilmftnner,  deren  jede  Bahn  einen  zu 
wählen  hat.  Jeder  Wahlmann  hat  eine  Stimme;  vertritt  er  eine 
Bahn  von  fiher  100  km  Länge,  so  hat  er  eine  weitere  Stimme  fflr 
jede  weitere  volle  100  km. 

Der  Generaldirektor  der  Stuatsbuhneii,  »owie  der  Oberdirektor  d**»- 
Betriel>sahtheilung  haben  an  den  Sitzuugeu  des  Eiseubaimrathes  mit  be- 
rathender  8tiniHie  Theil  zu  nehmen. 

Dem  Eisenbahn rathe  ist  e^  vorbehalten,  im  Bedarfsfälle  Speztal« 
sachverständige  zu  den  Berathungen  behufs  Auskunftsertheilung  hinzuzu- 
ziehen oder  auf  andere  Weise  von  solchen  Auskunft  einzuholen. 

Die  Zuständigkeit  des  Eisenbahnrathes  beschränkt  sich  darauf,  Gut- 
achten zu  erstatten. 

a)  in  allen  vom  Könige  ihm  vorgelegten  Fragen: 

b)  über  Vorschläge  der  Staat »bahndirektinn  lid  n  tVi-iid  1.  At  inicnmgen 
der  Tarife  und  des  Betriebsreglenients.  weseiuliclic  Falirplan- 
ünderungen,  2.  die  in  <len  vorbezeichnetfn  Angelegenheiten  in 
der  Zwischenzeit  zwischen  seinen  Sitzungen  «  i  lassenen  Malsreijehi 
der  St;iatsli;i!iii(lin'ktion.  r^.  üImt  l'"rarlit hcr;il>s<'t/,uniicn  sowie  im 
U<'hriu(  II  illM  T  alle  den»  Käthe  von  der  StuatsbaUiidirektiou  zu- 
gehenden Voriauen: 

c)  fiher  die  von  Mitgliedern  des  Eisenbahnrathes  gestellten  Anträge 
in  den  unter  b)  aufgef&hrten  Angelegenheiten. 

Der  Eisenbahnrath  hat  jedes  Jahr  einmal,  und  zwar  im  Oktober,  in 
Stockholm  zusammenzutreten.  Dem  Könige  steht  jedoch  zu,  im  Bedürfhifs- 
fidle  den  Rath  zwischen  diesen  Zeiten  zu  benifen. 

Wi'iiii  zur  Vorhi  ratbunir  umfassend r per  und  wichtijjerer  Frasren  eine 
Vorbereit  UHU  erforderlich  erscheint,  kann  dieselbe  einem  Aussclmsse  uus 
der  Mitte  de>  Käthes  überlassen  werden.  Dieser  Ausscbnfs  Itestelit  aus 
dem  Vorsitzenden  des  Kathen  und  je  einem  Mitgliede  der  fünf  Gruppen 
desselben. 

Der  Rath  hat  einen  SchriftfQhrer,  sowie  etwa  erforderliche  Geh&lfen 
selbst  anzustellen. 
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Ein  voUstILndiges  Exemplar  des  Protokolls  über  die  Verhandlungen 
des  Ratlies  ist  am  Schlüsse  jeder  Sitzung  sofort  dem  Könige  zu  überreichen. 

Die  Mitglieder  des  EisenbahnraÜieg  'erhalten  freie  Fahrt  nach  und 
Ton  den  Sitzungen  des  Bathes  oder  entapreehendes  Beis^ld,  sowie  an- 
gemessene Diäten  für  jeden  Tag,  der  für  die  Beise  nnd  den  Aufenthalt  in 
Stockholm  zwecks  Arbeiten  im  Kreise  des  Bathes  oder  des  Ausschusses 
verwendet  wird. 

Alle  mit  der  Thfltigkeit  des  Rathes  verbundenen  Kosten  sind  aus  den 
Betriebseinnahmen  zu  bestreiten. 

hl  Verbindung  mit  der  Reform  der  Tarife  hat  der  Aussehufs  darüber 
l)eratben.  ob  eine  Aenderuug  in  der  Festsetzung  der  Gebühren  erforder- 
lich erscheine,  welche  die  Postvei waltinig  an  die  Eisenbahn  fftr  die  Be- 
förderung von  Postgütern  zu  zahlen  hat. 

Nach  den  jetzt  geltenden  Bestimmungen  ist  für  die  Bcfrirdernog  von 
Postgütern  in  Postwagen  18  Oere  für  das  Kilometer  und  in  Postkupees 
(Abtheilung  eines  Personenwagens)  6'/?  Oere  für  das  Kilometer  zu  zahlen. 
Wenn  ein  kleinerer  Raum  eines  Eäsenbabnwagens  erforderlich  ist^  so  tritt 
eine  entsprechende  Ermftfsigong  der  Gebühr  ein.  Bei  Feststellung  dieser 
Gebühren  ist  man  von  der  Ansicht  ausgegangen,  daTs  durch  sie  nur  die 
durch  die  PostbefKrderung  entstandenen  Mehrausgaben  der  Eisenbahn  ge- 
deckt werden  sollten. 

Der  Aussehufs  hftlt  es  aber  für  gerechter,  dafs  die  Gebühren  für  die 
PostbefOrderung  so  bemessen  werden,  dafs  sie  die  Selbstkosten  der  Eisen- 
bahnen decken.  Von  der  Ansicht  ausgehend,  dafs  die  Kosten  der  Post- 
befördening  ungefähr  den  Kosten  der  PersonenbefÜrderung  entsprechen, 
hat  der  Aussehufs  diese  letzteren  Kosten  für  die  Jahre  1882—1886  be- 
rechnet und  dabei  ennittelt,  dafs  sie  sich  für  das  Personenwagenkilometer 
belaufen  haben  im  Jahre  1882  auf  19,05,  1883:  18,9G,  1884:  18,47,  1885: 
18,0!>  uikI  188«:  16,3S  Oere. 

Ob.scliiiii  ;ius  allgemeinen  finauzpoliti.siiieii  (iniii.it'n  nicht  viel  darauf 
ankommt,  «>h  ein  Verwaltuimszweig,  welcher  für  eiut  ii  autloren  die  Arbeit 
ausfühlt,  einen  gröfsen  n  odtr  geringeren  Ersatz  dafür  erliiilt,  so  ist  dtr 
Aussehufs  docl»  der  Ansiebt .  dafs  eine  Verwaltung  nicht  auf  K<tsten  einer 
Hndereii  wirthsehaften  sollte,  uiid  schläft  deshalb  vor.  die  Gebühr  für  die 
l'ostbefördeiuiig  auf  1?^  Oere  für  das  Postwa^fiikihiuieter  festzrisri/fii  und 
die  Gebühr  für  gröi«ere  oder  kleinere  Theiic  eines  Wagen.s  danach  zu 
beuie^sen. 

Weiter  stellt  der  Aussehufs  anheim«  allgemeine  Bestimmungen  dahin 
zu  erlassen,  dafs  Aenderungen  in  den  Tarifen  besser  als  bisher  verdÜent- 
licht  werden. 

«7* 


Digitized  by  Google 


414   Dm  OnteohtoB  des  Ausicliiuiei  ttber  die  sehwedischen  fiiseDbahntarifc. 

Dem  Gutachten  des  Ausschusses  ist  nur  ein  Mitglied  nicht  voll- 
st&Ddig  beigetreten,  indessen  lediglich  in  Betreff  der  Znaammensetznng  de» 
Eisenbahnrathes,  dessen  Mitglieder  nach  seiner  Meinung  «itweder  von  dem 
Ednige  allein  oder  von  dem  KOnige  nnd  dem  Reichstage  gemeinsam  be- 
stimmt werden  sollten. 

In  den  Anlagen  des  AnsschaTsberichtes  folgen  die  neuen  Tarif  bestim- 
mungen,  welche  indefs  von  den  jetzt  geltenden  nur  unwesentlich  abweichen 
nnd  daher  hier  nicht  mitgetbeUt  zn  werden  brauchen.  Dagegen  dürfte 
der  folgende  Auszug  aus  der  GfiterklassifikaÜon  noch  von  allgemeinerem 
Interesse  sein: 

Tarife  für  Guter 
bei  Sendung 

bis       von  mindeeteai 
SMO  kglSSOO  kgGOOO  kg8000k|r 


öufs- und  Schrai'  dpwaaren,  feirer»^  Masriiiiicn,  fpinpre; 

1 

Dauhenfä88er,geschlüs.seue;  Tischlerarbeiten,  tt-iuere 

1 

9 

8 

Spiritus  in  Fässern.   Gasöl  mi<\  Petroleum,  Lichte, 

Kanee,  iiiei  ui  rlasclien,  Wnih».  hier  

1 

4 

Salpeter-  und  Schwefelsäure,  Zttndhülzcheu,  Tapeten  . 

1 

9 

5 

— 

1 

9 

6 

— 

s 

s 

T^ATim  IV /\  1 1  o     in      Vta  1 1  An      Dip<i  n  vi  Y  ipoi  ii     in     li^ci  a  a  0i*n      1^  v/^  t' 
OQUIIIWUIIC     III     XfatKrily    Xj rctlill L n ul II    III    x  UoScril,  X>rut« 

Fische,    Fleisch,    Stroharheiten,   gröbere;  Uäute, 

« 

gegerbt,  trockene ^  Kupfer,  Daubenfässer,  offene; 

Lokomobilen,  Hsscbinen,  gröbere;  Messing»  un- 

verarbeitet;  HSbel  vou  Eisen,  Nickel,  Papier, 

feineres;  Battefi  Seife,  Tabak,  Dampfinasebioen.  . 

9 

3 

4 

Häute,  ungegerbt,  rohe:  Laternenpfähle  und  andere 

damit  verj^loirhliare  Arbeiten  von  Ei^cii.  Sclimiede, 

gröbere;  Kupier,  roh;  Melasse,  Pappe,   Bier  in 

Fässern,    Bühren    von   Schmiedeeisen,  Heringe, 

9 

S 

fi 

9 

8 

8 

Bau-Tischlerarbeiten,  nicht  gemalt  oder  beschlagen .  . 

9 

8 

7 

9 

4 

6 

9 

4 

7 

Holsdraht,  Gjpsdielen  

9 

4 

8 

9 

.  6 

8 

9 

1  ^ 

B 

10 

8 

1 

1  - 

Fujence,  FäHser  von   Eisen,  zurückgehende;  Fisflhe, 

gesalzene;  Porzellan,  Fimifs,  einheimischer  .  .  . 

3 

4 

r> 

3 

t  4 

5 

8 
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Tarife  fttr  Qflter 
bei  Sendmig 

bis  I    von  mindestens 
9600  kglSBOO  kg50Q0  kgSOOOkg 


Aiphftlt,  Blei,  Aebsen  viid  BIder  ftr  Xisenbaluiwagen, 
gröbere  Eiaenwerkienge,  Kenonen  und  Kugeln, 

Masohinentheile,  gröbere:  Milch,  Ziegel,  rohe, 
glasirte;  Mineralwasser  in  Kisten,  Dachpappe, 
Papier,  jirröbere  Sorten  

Rothfarbe  

Schachteln  für  Ziiudhölzclien,  Bohnen,  braune^  Grütze, 
Meie,  Mali,  Heringe,  geealsene;  Mehl,  Scbrot, 
Getreide  (enfter  Hafer),  Wicken,  Erbten  .... 

Tboer ,  Holsmasse,  trocken  

Odknehen  

Sali  

Mahlsteine,  Steine,  «nslindische  

Holzkohlen  

Poudrette  

Heidelbeeren.  Preifselbeercn.  Herincrp,  frische".   .   .  . 

Hofeisen,  Ketten,  gröl'sere  St^hmiedeambosse,  Gafs- 
waareu  und  Schmiedewaaren,  gröbere;  Lokomotiven 
nnd  Tender,  sowie  Elienbalinwagen,  nie  Fnehtgnt 
befördert,  Wnrielgewftohee,  B5hren  Ton  Gnfteisen 

Ammonieksalz  

HoUwaaren  (anfaer  Eikern-  nnd  Eipen-Bankols,  aowie 

Brennholx)  '  

Steine,  (Plnttoi  nnd  Stnf»\  Ziegel,  fenerfeet ,  *  .  .  . 

Gement  nnd  grSbere  Arbeiten  davon,  Kreide,  SdiiefM,  i 

Holzmasse,  nafs  

^iteinkohlen  nnd  Kokes,  Braunkohlen  

Thon,  fenerfeet  oder  analändiscb  

Bessemer  Ehen.  Schmelastflcke,  Bisenbeknichlenen, 


3 
8 


8 

8 

8 
8 

3 

3 

8 


4 
4 


5 
6 

S 

6 

5 
6 

6 


6 
6 


8 


8 

,  4 

7 

8 

4 

7 

9 

8 

4 

8 

8 

4 

8 

9 

8 

>  4 
1  4 

B 

10 

8 

A 

8 

'  4 

10 

18 

8 

5 

7 

8 

9 

i  » 

8 

/  9 

\B 

8 

{lO» 

8 

10 

b 

c 

8 

no 

8 

6 

A 

/  9 
\19* 

Kalk  

8 

5 

9 

3 

5 

9 

10 

Knochenmehl,  Düngemittel,  präparirte,  (anfser  Poudrette) 

8 

6 

9 

B 

Dachzie«,"'!  Holzwaaren.  wie  Rundholz,  von  mindestens 

1.')  tcutiineter  am  Schmälende,  Brennholz,  Uolz- 

1 
1 

i  no 
w 

abf&lle  

8 

9 

8 

i  * 

9 

/lO 

■ 

Erze  alier  Art,  Röhren  von  Thon,  Drainrühren,  nicht 

8 

'  5 

9 

11 

*)  Anf  einem  Wagen. 
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Tarife  für  Güter 
bei  Sendung 

big        von  mindestens 

2600bg,2600  kg;fiOOO  kg8000k(r 


\ 

Schlacken  nnd  Schlackensteine   3 

Glasscherben  ♦   .  3 

Lumpen  zur  Papierherstellniig   ....  3 

Knochen,  Ilürner,  Hufe   3 

S^espäne,  Torf  ,  3 

Faschinen   8 

Eis,  Kalkstein,  Thon,  einheimisch,  nicht  feuerfest  .   .  3 

Dtincremittel,  uupräparirte,  aller  Art  ,  S 

Auimoniakwasser  u  4 

Beton  I  4 

Gries,  Enie,  Sand,  Steine,  einheimische,  nicht  bearbeitet  '  4 

Stroh  und  Heu,  wenn  Fracht  für  mindestens  5000  kg  , 
besahlt  wird,  diese  Kenge  aber  nicht  auf  einen  . 

Wafen  geladoi  werden  kann   — 

Heu,  wenn  Fracht  für  mindestens  6D00  kg  fftr  d«i 

Wac:en  bezahlt  wird   — 

Stroh,  wenn  Fracht  für  mindestens  BO(X)  ktr  für  den  i 

Wagen  bezahlt  wird  .'^  — 

Flaschen,  lose   — 


i) 

9 

(11 

6 

9 

5 

10 

.'j 

10 

n 

.'■) 

10 

lä 

6 

10 

6 

10 

•  /II 

6 

10 

12 

(i 

9 

12 

6  ' 

10 

1  " 

6 

10 

7 
8 


4  !  - 

i 

6  [  - 
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Die  unter  Mnigl.  eftcheieclier  Staateverwaitung 
stehenden  Staate-  und  Privateieenbahnen  des  Königreiche  Sacheen 

im  Jahre  i887.*) 

i^>iach  dem  vou  dtin  königl.  siiclir^isi  licii  Finanzminifteriuin  lilr  das  Jahr  lbb7  heraui- 

gegebenen  stHtiätincheu  Herichte.)**) 


Im  Jahre  1887  sind  aii  neuen  Strecken  ^,21  km  eröffiiet  worden. 

Am  Schlüsse  dieses  Jahres  war  danach  die  digenthumslänge  der 
kOiiigl.  sächsischen  Staatseiaenbahnen  2285,9  km,  während  die  Betriebs- 
Iftnge  (nach  Abzug  der  verpachteten  eigenen  und  Zurechnung  der  ge- 
pachteten fremden  Strecken)  2851;80  km  betrug.  Von  letzteren  waren 
schmalspurig  157,12  km,  zwei-  und  mebrgeleisig  767,10  km,  als  Neben- 
bahnen wurden  betrieben  676,46  km. 

Im  mittleren  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  die  Betriebs- 
Iftnge  der  sfichsischen  Staatsbahnen  fftr  1887  zu 

2309,17  km  für  den  Gutfi kein  und 
227t),i2   ^     y,      ^  Persuufiiverkelir. 

Die  Betriebslange  der  anter  Staatsverwaltung  stehender  voUspurigen 
Privateisenbahnen  betrug: 

in  1886  ^  97,76  km  [  darunter  61,89  km  für  Personen-  und 
„  1887  =  105,6©  „   f  Güterverkehr. 

Aul'serdem  sind  in  iö87  noch  131  km  Privatgeleise  zu  verzeichnen. 
♦)  Vergl.  Statistik  für  IH^i),  .Arrliiv  S'.  nrxl  n.  ff. 

**)  Statistischer  Bericht  über  den  lietrit  b  der  uuter  kouinl.  »ächfifcher  Staats- 
verwaltung stehenden  Staats-  uiid  Trivateisenbahnen  mit  Nachrichten  über 
Eitenhahnambaii  im  Jahre  1887.  (Hierzu  eine  Uebersichtskurte  yom  Bahnnetz,  sowie 
vier  graphische  DarsteHaiigeii).  HeravBgegeben  vom  kOnigl.  flSchrischen  FiaiM- 
Ednisterinmi  Dretden. 
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Die  Läncrf'  der  unter  königl.  sächsischrr  8t aattiverwaltuug 
stehenden  Eisenbahnen  betrug  hiernach  im  Ganzen: 

.    Ende  1886  =  2363,77  km,  davon  in  Sachsen  2061,49  km 
„    1887  =  2466,79  «      ,     ,       „     2120,«  „ 

Die  Gesammtlänge  der  im  Königreiche  Sachsen  betriebenen  Bahnen 

ergab  am  JahresscUlofs  1886:  22iuj^  km 
„      ,  „         18ö7:  2326,81  ,  . 


2.  Bau-  und  Aulagekapital 

Ss  berechnet  sich  am  JahresschiuTs:  ! 

das  Bankapital  za  '  .   .   .   .  662781327  672409879 

daninter  für  Betriebsmittel   98802498  100024635 

mithin  Ar  das  Kilometer  Eigenthnms^ 

Utoge  2n   296549  294165 

das  Anlagekapital*}  zn   612  307 195   621 768 137 

ftr  1km  Bahn  zn   273966!  271997 

das  mittlere  Anlagekapital  zu  ....  611601291  '  620289799 

auf  1  km  mittl.  eigenthümliche  Bahn- 
länge zu   276765  27S481 

Verzinsung  desselben  zu   4,59  ^'/o  6407« 

Bei  den  von  der  Staatsverwaltnng  betriebenen  Privateisen bahnen 
betrftgt  in  1887: 

a)  für  die  25,28  km  lange  Alten  bürg- Zeit /er  Kiöenbahn: 

das  Baukapital  =  6336445  usr,  auf  1km  s260<;5i  m 

„   AnIage-(Actien-)kapital  =  4110000  ^    ,  1  „  =  162  579  , 
die  Verzinsung  des  letzteren  =  12,96%  (>>»  Vorjahre  II,««»,,); 

b)  ftr  die  26,61  km  lange  Zittau- Re ich enberger  Eisenbahn: 

das  Bau  kapital  =      10891  68:i  M,  auf  1  km      409308  ^ 
„    Anlagekapital  =  11 2r)C)a:)0  ^     ^    1   „    =  422  773  „ 
die  Verzinsung  des  letzteren  =  l,7G"/o  (im  Vorjahre  =  l,ia**;o)' 


Die  kOttigL  sielitischtt  Begieranj?  hat  eine  AnstU  PriTstbahaea  theila  Uber 
Ihelb  oBter  ihrem  flersteUnogseiifwende  kialUeh  enrorbea.  Hierdureh  fesiaderl 
sich  die  itlr  den  Behabaa  verwendete  Suaune  in  dm  vott  der  ktfaigL  lioheisehea 
Begierang  ani|ffeweiidete  AnUgekapital. 


«Bd  PriVAteiMitbahnen  4m  Königreidia  SfteliieB  im  Jahr«  18S7. 

Ö.  Betriebtfinittel  und  deren  Leistungen. 

i 

1886 


419 


^\ Hl  ualll  cn^i  I11U1^«  WiUvIl 
VArhAnHi^n ' 

1 

1 

baliüeu 

Privat- 
^  bahnen 
■  (in  Staats- 
[  betrieb) 

Staatä- 
bahnen 

Privat- 
b ahnen 
(in  Staats- 
;  betrieb) 

Lokomotiven    .    .    .  Stück 

766 

15 

791 

15 

Tender    .....  ^ 

659;  11 

57a 

11 

2214 

32 

Ol 

IIa I  Iii      1    1(11/. c    .          .          .  y, 

Ö6613 

1219 

Ol  lOU 

J 

1 

\jrult  1  WfU^rll     ^t'lUäl  II. 

21 131;  677 

1  <^J 

1 

mit         rn  orfti   i  nr|^  PI  t 

lti5t>19 

6610 

Gelastet  wurden: 

sl)  von  den  Lokomotiven: 

Nutzkilometer  

17997526 

19029098 

,  353387 

Lokomotiv-  und  ßangir- 

kilometer  

26359711 

Ö75  7it> 

•28067  U70 

595  817 

b)  von  den  Wag  tili: 

^ 

auf  Hut  «Mtronpu  Baku  an 

■ 

AclK">kil(i[ni>t fi  II 

686601032 

9676  71!» 

(575029105 

9849390 

auf  fr  find  eil  Bahnen: 

1 

durch   eigene  Personen- 

1 

wa«:eTi  .    .    .  Aebäkm. 

8224001 

260880 

7866875 

273640 

durch  eiijcne 

t 

Guterwagen  .  „ 

jl49192779|  9250398 

[  1 

159056699 

5  257  478 

Die  Zalil  der  Züge  (ohne  Bauzftge)  betrug  auf  sAmmUiclien  von 
der  Staateverwaltmig  betriebenen  Babneo: 


1886 


!  1887 
459888 


km  ^ 

46,90 

44,!» 

Bei  den  Staate  höhnen  wurden 

V 

die  Personenwagenplätze  benutzt  mit  .  . 

pCt  ' 

28,17 

23,S4 

das  Gtterwagenladegewicht  belastet  mit  . 

II 

44,18 

45,00 

ditrebtehnittl.  jede  bewegte  Güterwagen^ 

t 

li91S 
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4.  Finanzielle  Kr^ebiiisse. 
A.  Staatfieiseubahnen. 


£8  betrag: 

1886  1 

1887 

diß  6mia.ininliAinnji.hni A* 

\fO  ow  xow 

74183025 

\KU1  VUlOVIUllvvt«    «iiU    X    IV  JU    UIMI  III  IMiffc^ 

90773  ' 

1  l^ntxIcilAinAfAr 

t#|KWWI 

^  1  Wagenachskm. 

0,106  1 

0,110 

die  Ausgabe  im  GanzeD  

42654169 

dnrclischiiitth  aof  1  km  Bahnlftnge 

'*  ! 

18239 

18^ 

„  1  Nutzküometer 

2,871 

2,996 

y,    1  Wagenachskm. 

«Hl 

0,064 

0,06S 

der  üeb ersehn fn  im  Ganzen  .    .    .  . 

28  OHR  W  O 

31628866 

(lurchsciiuitli.  aul  i  km  lialiuiange 

'  ^  1 

UM  : 

13697 

„  1  Nufzkiloraeter 

1,561 

1.662 

„  1  Wageuacliskui. 

"  f 

0,044  j 

0,047 

Die  Verzinsung  (in  Prozenten  des  mittleren  Anlagekapitals  ergab: 
für  1886  .  .   .  4,ft9S  pCt, 
„  1887  .   .   .  6sM»  „ 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1887: 

die  Einnahmen  um  7,568  pCt.  | 

die  Ausgaben      „  4jc8  vermehrt 

ih-r  Ueberschufs     12.eo2  | 

Das  Verhältnil's  (l.  r  Ausgabe  zur  Kolieinnahmc  betrag: 
in  .    ,    .    59,270  pCt. 

„  1887   .   .   .   57,864  „ 

Vou  der  Gelammt au.sgabc  eutfaileu  auf  die  einzeluen  Verwaltungs- 


zweige: 

'       1886  j  1887 

prt.  '  pCt. 

auf  aiitcnnenu'  Vcrwaltuüg                                    7,324  6,915 

„    Bahiiv<'r\valtunnr  '  25,716  j  25,119 

„    Transportverwaltuiiix:  .•  | 

äul'serer  Bahnliofsdienst  i  14,441  14,877 

Expeditionsdiennt   13,090  i  12,736 

Zugbegleitungsdienst  <      8,066  ,  8,079 

Zugbeförderangsdienst  '  31,486  |  32,774 

zusammen  .  .  .  [  100,oo  ^  lOÖjöö 


«Uli  PriTateisenlwlinen  des  KVnigreicbi  Sttchten  im  Jfthre  1887. 


^1 


Von  der  Gesawmtüiiiuahim'  koiuiiieu: 
auf  den  Personen-  und  Gep&ckverkehr  ...»// 

„  Güterverkehr  .  .  :  , 


1886 


I 


1887 


21010  318  22  346269 
^-30,61%)  f=30,m%') 
44  275  618  47  841  650 
^=  64,80  «V.^ 


durolis(  huittlioh  auf  jedes  Kilometer  Bahn  länge: 
im  Personen-  u.  s.  w.  Verkehr  ,  .  ,  ,  M 
n  Güterverkehr  


9  510 
19  756 


9  818 
20718 


B.  Von  der  Staatsverwaltung  betriebene  Privatbahnen. 

Zittau-Beich'enberg 


Altenbnrg^Zeits 
1886  1887 

GesanunteiDnahme .  .  .  ^    1014  493  i  995615 
Gesammtausgabe  .  .  .    „      524804  490742 
in  Proz.  der  Einnahme  pCt.  i     61,78  49,29 


1886 

692666 
567187 
81,89 


1887 

712412 
614  916 
72,S8 


5.  Verkehr. 


Staatsbabnen 


Es  wurden  befördert: 


1886 


1887 


Reisende.    .       .    Anzahl  24  381072  2<J 563 894 

Güter  (KU-  u.  Frachtgut)  t  12460361  13740037 

Die  Reisenden  legten  zurück: 

Personenkilometer    .  .  .  6063811736571839091 


Privatbahnea 
(in  Staatabetrieb) 


1886 


1887 


I 


durchschnittlich  jede 

Person  km  24,87  24,74 

Die  Guter  haben  zurückgelegt:  ' 
TeniKiikilometer   ....  890351092.9740107411 14  421  762;  14834315 
durchs*  imitllieh  jede  Tonne 

Gut  km  71,70  70,fti 

Es  sind  dabei  eingekommen: 

auf  1  Person  u.  Kilometer  4  ^^^^ 


1» 


1  Tonne 


»> 


4,68 


3,29 
4,60 


649  854  686565 
782090  8^^606 

I 
I 

9857142  9780640 

14,40  ;  14,a& 


18,44  :  18,08 
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Nach  (Jen  Wagenklasseu  vertheiien  sich  die  Reisenden  uud  die  £iu- 
nahmo  in  1887  wip  folget: 


1%s  kam  An  in  IflRf?* 

Reisende 
in  pCt.  der 

Ge- 
f<aTniiit7;?\}il ) 

darchschnittL  Einnahm« 
.  .     auf  1  Person 

P«»«»»         1  km 

-//  '\ 

auf  die    1.  Klasse  .... 

0.21 

7,99 

8,90 

II 

»•  .... 

•  ',4  / 

2.07 

5,22 

»»    »»            »»  .... 

74.44 

0,72 

!  3,12 

Ii       r»     '  '  ■         j»  .... 

0,44 

2,06 

„  Militär  

(in  II.  Kl. 

Ü,5S 

1,87 

■ 

einbegriff.) 

überhaupt 

m<io 

0,81 

t 

Für  den  Güterverkehr  der  Staatseisenbahuea  ergeben  sich  au  Fracht* 
eiuaahmeD:  -  . 

1886  1637 

durchschnittl.  fär  die  Tonue  Gut  '   3,32      '  3,26  .4r 

r         V    r  „  und  da$  km  !  4^63  4  I  4^oo4 

Der  stärkste  Personenverkehr  in  1H87  tiel  auf  den  Monat  Juli  mit 

2  932075  Fei  soll. 11  uud  mit 
2570200  Jt  Eiuuahme. 

Im  Güterverkehr  kam  in  1887  die  grOfste  bef5rderte  Laat  auf  den 
M<mat  Oktober  mit  1821 444  t  und 

„  4414674  uir  Einnahme. 

0ie  durchschnittliche  tägliche  Transportleistung  der  königl. 

sächsischeu  Staut  «bahnen  ergab: 

in  1886:  66  7^7  Personen  mit  55  775.^/  Einnahme  und  34 138 1  Güter  mit 

11(3  421  M  Eiuuahuie. 

in  1887:  72778  Personen  mit  59259  m  Einnahme  und  37644 1  Güter  mit 

125916  Einnahme. 

Die  (icsaramteinnahme  für  alle  Trausporte  (nach  Abzug  der  Rfick- 

erstattungi'u)  betrug: 

iu  1886:  (>ir)25  3Bl  .ly,  durchschuittlich  für  den  Tag  174  042 
„  1887:  683253-32  „  „    »     n   187193  ,. 
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und  P]riTatei8e&b«hse&  dei  Xftnigfelclia  Sttdisen  im  Jahre  1887. 

6.  Unfälle. 


428 


Im  Ganzen  wurden 

Terietxt  getiSdtet 

1887 

r 

verletet ,  getttdtet 

un  verschuldet: 

1 

Kfisende  

2 

2 

— 

Bahnbeamte  und  Arbeiter . 

10 

11 

dritte  Personen  .... 

uaruA  t;igt*ili>  o(  liUKl  Ü6l 

BotruUeueu: 

1 

1 

Reisende  

1 

Halinbcamte  und  Arbeiter  . 

11 

21 

11 

27 

dritte  Fersonen  .... 

t> 

1  9 

zusammen 

29 

28 

30 

;  37 

1.  Beamte. 


Am  Jahresschlnfs  waren 

1686 

1887 

.  beschäftigt: 

Aiiaahl  |  in  pCt. 

i 

l  .  in  pOt. 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  .  .  . 

352 

r 

i  3,87 

349 

«    T,  Bahnunterhaltung  

2109 

23,so 

2118 

:  23,10 

^    ^  Transportverwaltung  .... 

6426 

1  70,68 

6607 

'  70,97 

^    ^  Maschinenhauptverwaltung  .  . 

180 

1,S6 

180 

1  1,96 

25 

0,»7 

15 

1  0,ie 

zusaniiiitiu 

9092 

1  100,(10 

9169 

\  100,00 

Es  kommen  durchschnittlich  auf  jeden  Beamten 

der  Baliniu»t»Mli:iltung  km  ( Jelcislilnj^e 

des  Ma.st:hiiieu(lirristps  .    .    .    Loknnnttiv-  u.  Han^irkm 
„  Fahrdienstes  (Zugl«  liKiiiungsper^uuuij  Wageiiachskui 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltestellen 
kommen  durehächnittücii: 

auf  jedes  Kilometer  Bahn  


1886 


1887 


l,9i^  '  2,0G1 
21093  221B9 
39209b  4iU429 


1,5 


1,4 


jede  Station  !  14,91   i  15,07 
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Der  Einflufs  der  Eisenbahnen  auf  die  Steinkohlenindustrie 
Im  Königreich  Sachsen  im  Beeenderen 

und  auf  den 

Geeammtvericehr  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen 

im  Allgemeinen. 


Dem  von  der  kOnigl.  sächsischen  Regierung  veröffentlichten  statisti- 
schen Berichte  Uber  den  Betrieb  der  unter  kOnigl.  sS^hsischer  Staats- 
Terwaltang  stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre  1887  ist 
eine  den  obigen  Titel  führende  Denkschrift  beigefügt,  welche,  unterstfitzt 
durch  4  bildlirho  Dar.st(>Ilun£ren.  die  wechselseitigen  Beziehungen  zwischen 
den  Eisenhahnen  und  der  Steinkohlenindustrie  zur  klaren  Ansehauuns: 
bringt.  Es  erscheint  von  Intere.sse,  das  Wesentlicliste  aus  dieser  Denk- 
schrift hier  wiederzugehen. 

Kurz  vor  der  ersten,  im  September  1845  durch  eine  Zweigbahn 
von  Zwickau  nm-h  Werdau  <  rfolsrten  Vi  rliiiKluiiii  des  Zwickauer  Kohlen- 
reviers*') mit  der  Kisenbahn  cnciclitc  das  Kolilciiaiisiiringen  in  .Sachsen 
noch  niclit  eine  halbe  Million  Toiiiicn.  dliirleicb  die  mit  Dumpf  arl)t»i- 
tendc  (Trol'siudustrie  um  jene  Zeit  in  dt  r  Nähe  der  Fundorte  sich 
schon  M'iiiiiltTiifsmäfsig  stark  eutwiikelt  hatte.  Mit  fb^m  Anschlufs 
der  Kohlenreviere  an  die  Eiseni>ahn  —  für  das  Dresdener  R»n'ier 
erfolgte  dieser  Anschlufs  in  den  .lahren  1855—1857,  für  das  Lugauer  im 
November  1858  und  für  das  Oelsnitzer  im  Mai  IHiii  —  und  mit  der 
Ausbreitung  der  Eisenbahnen  selbst  schritt  auch  das  K'ililenausbringen 
ziemlich  stetig  fort,  sodafs  dasselbe  unter  dem  Einflüsse  der  Eiseidiahnen 
in  43  Jahren  sich  mehr  als  verzehnfacht  hat.  Die  folgende  üebersicht 

*)  In  Sachsen  werden  Steinkohlen  in  8  AbbAnbesirken  gewonnen,  im  Dresdener 
Begier  (89  qkm  AbbaullKcbe) ,  im  Zwickauer  Revier  (96  qkm  Abbauflftche)  und  im 
Lugan^Oelenttser  Revier  (22  qkm  AbbanflKche). 
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EinAuTs  d«r  Sisenbahnen  Mtf  die  Steinkobleniiidastrie  im  Kttnigr.  äachseu.  4^ 

zeigt  den  Uratanu  des  Ausbririgi'iis  an  Steinkotiloii  in  .Sai'h.sfii  von  Jaln- 
fünft  zu  Jahrfünft  vom  Jahre  IHAT)  uh  mui  der  Abfuhr  derselben  auf  deu 
Ei&enbaiiuen  vom  Jahre  1846  au  bis  1ÖB7  ia  Toanen. 


Vom  Aus- 
. ,  .  ,       ^  .      bringen  wurde» 
,    Aufbringen     Abhihr  auf  den 
JaÄre  .  Eisenbahneii  Eigenbiihiien 

abgefahren 

Tonnen  *  Prosent 


1845 

^7089 

1846 

475065 

18B0 

662375 

1855 

I  ()5i  :m 

1860 

1  4(i3  774 

im) 

2  412  570 

1870 

2r)aK)5i 

1875 

3061 275 

1880 

3622352 

1885 

4160525 

1887 

4298  417 

87  760 

7,!>5 

100316 

15,38 

2^)8  005  1 

28,^4 

825  1*)5 

l  <>'^  'SOO  1 

70,23 

H)250i»5 

73,79 

2310385 

7ÖU7 

2  711 110 

74,S4 

8231445 

77,96 

8398140 

79.03 

Di«'  Abfulirm«Mig;t'  ist.  wie  cr.sirhtlicli,  im  Vcrgh^t  h  zur  aussobrarhteu 
Menge  sehr  ntark  gestiegen.  Mehr  als  Dreivierthoilc  «le.s  jährliehen  Aus- 
bringens wurden  seit  1873  auf  dm  Eisenbahnen  abgefahren.  Der  übrige 
Theil  fällt  dem  Verkehr  aut  ihn  I^andstrafsen  zu.  Dieses  Verhältnifs 
findet  am  stiirksten  im  Dresdener  Reviere  statt,  wo  die  Nähe  Dresdens 
die  Abfuhr  der  Kohlen  aus  dem  plauensehen  (4runde  auf  den  Landstrafsen 
sehr  begünstigt.  Im  Gan/(!n  wurde  in  der  Zeit  vom  Jahre  1846  bie  1887 
in  Sachsen  95249216  t  Steinkohlen  ansgebracht,  wovon  64662940  t  oder 
67,88  pCt.  anf  den  filsenbahnen  abgefahren  wurden. 

Der  sftehsische  Steinkohlenverkehr  bildet  gegenwärtig  ungefilhr  die 
fiftlfte  des  Gesammtkohlenverkehrs  anf  den  sächsischen  Staatsbahnen  und 

der  letztere  wederum  die  Hälfte  des  gesammlen  (rütertran.sports  d«'rselben. 

Weleher  Theil  d<'r  ausgebraehten  sitrlusis*  lien  Steinkolilcii  in  <h'\] 
Jahren  IHHf^  bis  1887  innerhalb  der  Lan(iesi;ren/e  blirl»  und  welcher 
Theil  davon  auf  der  Eisenbahn  über  die  Laudesgreuze  giQg>  geht  aus 
nachstehender  Uebersicht  hervor. 

Von  der  Menge  des  Ausbringens  sächsischer  Steinkohlen: 
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KinHufs  der  fiisenbabueu  aul  die  äuinkoMenindustrie  im  Köaigr.  Sachsen. 


▼erblieben  innerhalb  der  Laodea- 

gingen  auf  der  Elten- 

im 
Jahre 

Überhaupt 

bahn  Aber 

die  Landea* 

in 

Tonnen 

— 
Tonnen 

Prosente. 
!  vom  Ana- 

1  bringen  ; 

f  1 

--  — -  -  — • 
DaTon  Ab- 

fnhT  anf  d»^r 

Touuen 

grenze 

Prozente 
Tonnen     vom  Aus- 
bringen 

1880 

3622362 

2  813  302 

77,67 

1902  060 

809050 

22,33 

1881 

8707745 

2891010 

77,97 

1  978  470 

816  735 

22.08 

1882 

3  792  437 

2  974462 

78,43 

2030385 

817  975 

'2  l  .07 

1883 

3  218374 

78,71 

2  221 IK") 

870290 

21,29 

IHHi 

i  I.U  H'JiJ 

3  251  7a> 

78,70 

2  205655 

8s0 190 

21.30 

1885 

4150525 

3  256  436 

78,46 

2  337  355 

894  090 

21,54 

1886 

4  249  023 

3:'>.H-5  788 

79,64 

2  4-10  310 

865235 

20,36 

1887 

4293417 

3463457 

80,67 

2563180 

829960 

19,38 

Es 

geht  ans  f 

ieser  L'eber^iclit  licrvor.  dafs-  df 

Bedarf 

im  Lande 

seihst  stetis:  und  in  beträchtlichem  Mai'se  steigt,  was  in  der  zunphmonden 
Verdichtung  des  sächsischen  Eisenbahnnetzes  und  in  der  Entwicklung  der 
Industrie  Sachsens  begründet  erscheint.  Es  kommt  noch  hinzu,  dafs  in 
Sachsen  niciit  nur  im  Lande  selbst  gewonnene  Steinkohlen,  sondern  aach 
noch  andere  Kohlen  verbraucht  werden,  innerhalb  der  Grenzen  dcb  König- 
reichs wurden  im  Jahre  1887  im  Ganzen,  einschliefslich  der  auf  der  Eibe 
eingeführten  böhmischen  Braunkohlen,  rund  6,9  Millionen  t  Kohlen  aller 
Art  verbraucht.  Im  Jahre  1879  umfafste  der  Gesammtverbrauch  dagegen 
nur  i,7  Millionen  t.  Das  Mehrbedfirfiiifs  stieg  in  diesem  nem^ährigen 
Zeiträume  der  Menge  nach  um  45  pGt,  der  Werth  dagegen  um  68  pGt, 
nämlich  von  23,6  anf  37,4  Millionen  Mark.  Die  Yerbrancbsmengen  an 
Kohlen  verschiedenen  Ursprungs  betrugen  in  Sachsen: 


Zuiiiihin«'  1nh7 
gegen  1K79 

lö7y 

im 

in  pOU 
Aar 

Gojiaiiiint- 

t 

t 

a)  Steinkohlen: 

anf  der  Eisenbahn  zngefttbite  sttcheiBche  .   .  . 

1  s<»;j  iLNt 

750  7«J() 

^      „   Lall(l^t  riirsc        p  .... 

l>*i718 

„     „  Jiliaenbahn         „        .-i'liif  -^i'Ji  In; 

151 

ir.() 

70 

H)  i-Ji) 

■^■6  710 

iri(>MO 

15  OSO 

0,f» 

Ü7iy  itiÖ 

mm 
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h)  Braunkohlen: 
aut  iler  Kiäeubahn  zugefübrte  sächsische  .   .  . 

„    n  Ksesbalui  ,  bOhniedie  .  .  . 

„  deniSdiiff  „  „       •  .  . 

„  der  Bisenbeliii  «  Mehsen-altenburg 

»    M       »  »  pTeiir8.Q.  thttiinff. 


1887 

t 

1879 

t 

Znnahnie  1887 
gegen  1879 
In    1  in  pCt. 

^  heu 

25170 

12  505 

12665 

1 

0,59 

722897 

576740 

146157 

6,w 

1066806 

1085790 

610685 

88,41 

8»  511 

160770 

144741 

6,f4 

378666 

196906 

176860 

1  8>M 

90405 

25550 

64865 

8^ 

8188848 

6887560 
4911  524 
9686026 

2  039  490 

4  748659 
3196234 
1552  485 

1164868 
9148891 

68rlt 

100,00 

Kohlen  ttberhanpt  

HimoB  ttammten  rae  Sadisen  .  .  .  . 
„  1«       >•  inderen  Stetten. 


Das  beiderseitige  yerbaitoUs  war: 
im  Jahre  1887  61,06  pGt  afichsische  und  88>4  pCt  fremde  Kohlen 
„     „    1879  67,81  pGt  8S,69  pCt.     y,  . 

Der  Gesammtkohlen  verkeil  r  auf  den  sächsischen  Stuiitsbfihnen  ist  in 
der  Zeit  von  1869  his  1887  um  mehr  al?»  das  Dreifache  gestiegen.  Es  wurden 
im  (;anzen  an  Kohlen  befördert  m  1869  2 3(37 275t,  in  1880  5  198 (Vitt  und 
iu  1887  7 149  783  t.  Von  der  Gesammttransport  menge  des  Jahres  1887  ver- 
blieben B  616  985  t  auf  den  Stationen  des  sachsischen  Verwaltnngsbereichs, 
der  übrige  Theil  ging  theil8  im  direkten,  theils  im  Durchgangsverkehr  auf 
fremde  Bahnen  über. 

Wahrend  in  früheren  Jahren  die  Kohlentransporte  in  der  liaupt^^ache 
aus  silchsischeu  Steinkohlen  bestanden  und  ausländi8(;he  {sehlesisrhe  Stein- 
und  böhmische  Braunkohlen)  nur  in  verhilltnifsmilfsig  geringen  Mengen 
befördert  wurden,  haben  sich  diese  letzteren  Transporte  in  der  Zeit  von 
ld69  bis  1887  erheblich  vermehrt  £8  stieg  in  der  angegebenen  Zeit  die 
Transportmenge 

sächsischer  Steinkohlen  von  1 870  035  t  auf  3  393  140  t 
schlesischer        „         „     lOüOÜO  t    „     243  574  t 
böhmischer  Braonkohlen        391340  t       2560434  t. 
Die  Transporte  böhmischer  Braunkohlen  haben  am  stärksten  zuge- 
nommen. Bis  zum  Jahre  1869  kamen  diese  Kohlen  nur  auf  der  £lbe  und 
auf  den  Eisenbahnen  tber  Bodenbach  nach  Sachsen.  Inzwischen  sind  die 
Binfrihrwege  anf  den  Eisenbahnen   durch  zahlreiche  Bahnanschlfisse 
(Warnsdorf,  Eger,  Franzensbad,  Weipert,  Ebersbach,  Tetschen,  Beitzenhaln, 
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Moldau  und  Kliii;;ontliaI)  vermehrt  wonlc?)  Von  der  Ge.saiumtmenge  der 
iiu  Julirc  1887  auf  die  sächsischen  Bahnen  überge^ansrenon  böhmischen 
Braunkohlen  im  Fnifange  von  2  434  t  kamen  1  159  956  t  oder  45.30  pCt. 
über  Hodenbach.  538  263  t  oder  21,02  pCt  ühcr  Tetsclien.  312439  t  oder 
12,20  pCt.  über  Mohlau,  209  535  t  oder  8,18  pCt  über  Reitzenhain. 

Im  Jahre  1873  begann  auch  der  Transport  altenburgischer  Braun- 
kohlen  auf  den  Kisenbaboen  mit  222  565  t.  Derselbe  steigerte  sich  bis  zu 
einer  Transportmenge  von  819  116  t  im  Jahre  1887. 

Durch  das  starke  Vordringen  der  böhmischen  und  altenburgisclien 
Braunkohlen  hat  sich  dae  Mengenverliältnifs  der  Eohlentransporte  Ter- 
srhiedenen  Ursprungs  neben  einander  bei  allseitigem  Wachsthum  derselben 
im  Laufe  der  Zeit  sehr  TerSndert,  Die  Bedeutung  nach  der  Gewichtjh 
menge  berechnet,  war  folgende: 


im  Jidire 


Steinkohlen 


sSdiaiiche 


tchleaitelie, 
westfUischei 
b^lhmiiche 


Pruzeut 


1869 

79,86 

4,» 

16^68 

1870 

79^ 

4^KS 

16,17 

1875 

49,47 

4^ 

86,90 

9.74 

1880 

52,16 

8,06 

86,44 

9,84 

1883 

53,25 

3,20 

81,68 

1  1137 

1885 

50,97 

3,55 

33.49 

i  11,99 
11,92 

1886 

49,76 

3,77 

a4,55 

18B7 

47,46 

4,80 

35,81 

11,93 

1 

Braunkohlen 


bOhmisdie 


altenburgische, 

sSchsische, 
1  preuiisische, 
;  thtlriiigieche 


Prozent 


Die  Braunkohlen!  rii  isporte  haben  sich  verhäitnirsmäfsiji;  stärker 
vermehrt,  als  dit)  Steinkohlentransporte.  Das  beiderseitige  Meugenver- 
hiiituifs  war: 

I   Steinkohlen  :  Braunkohlen 


Prosent 


im  Jahre  1%0 

1870 
1875 
„  1880 

n  18ö3 

1885 
lööÖ 
1887 


1, 


n 


83,47 

16,58 

83,S3 

16,17 

54.86 

46,64 

55,22 

44,78 

56.46 

43.55 

54,52 

45,48 

53.53 

46,47 

52,26 

47,74 

Digitized  by  Google 


EiaßniB  der  fiiaeabahoan  auf  die  Stiemkehieiiindattrie  im  KOaicr.  SmIimii.  499 


Obwohl,  wie  aus  dieser  üebersicht  hervorgeht,  die  Steinkohlen- 
trun Sporte  die  Braunkohlentran.sporte  noch  überwiegeii,  so  ist  bei  der 
sltliL^t'ii  Vi'iniehruiig  der  letzteren  doch  Hnzunehinen»  dals  dieselben  ihrer 
Meuge  nacii  mit  den  Steinknhl«'Titrausporteii  sich  bald  aosgleicheD,  die- 
selben vielleicht  übersteigen  werden. 

Der  Eühlenverbraueh  steht  mit  der  Erzeugung  der  Massengüter  in 
engem  ursächlichen  Zusammenhange.  In  der  Stärke  des  Kohlen  Verkehrs 
spiegelt  sich  daher  der  Stand  und  Gang  der  wirthschaftliclien  Verhältnisse. 
Für  die  Jahre  18(^9  l)is  1887  sind  die  för  dieses  Bild  mafsgeheudeu  Angaben 
luchsteheiid  anlgefiihri; 


Jahr 


Oesammt* 
kofalenvwkehr 


I 


Babttlänge  im 

Tnittlf'ren 
Jaüresdurcb- 
schnitt  fUr 
Gftterrerkelur 

kB 


Durchschnitt- 
lich anf  1  km 
Bahniänge 


1869 

2867276 

1188 

2080 

1870 

2427662 

1146 

^  2118 

1871 

2688486 

116B 

i  2327 

187S 

2987207 

1262 

2346 

1873 

3843836 

1309 

2  936 

1874 

4440  868 

1356 

3  275 

1875 

4  670  325 

1537 

3039 

1876 

4650131 

1849 

2  515 

1877 

4448947 

1927 

2309 

1878     1  4660710 

1994 

2282 

1879 

4876228 

2019 

2415 

1880 

61980il 

2069 

2512 

1881 

5821812 

2094 

2541 

1882 

5  23,"  J  808 

2098 

2  495 

1883 

5  M  )7  H20 

2137 

2  71« 

185^ 

58ü2  793 

2196 

2670 

1885 

6  339  624 

2276 

2  785 

1886 

6  643  640 

2897 

1887 

7149783 

2861 

3028 

Iii  dieser  Darstelhing  drückt  sich  der  Jähe  Aufschwung  der  Güter- 
erzeugiuig  in  den  Jahren  von  1870  bis  1874  deutlich  aus,  dem  alsbald  ein 
ebenso  raacber  Niedergang  folgte.  Dieser  Niedergang  spiegelte  sich  auch 

98* 
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iu  der  Ertra^?8läliigkeil  der  sächsischen  StaHtöbahnen  wieder,  welche  vom 
Jahre  1876  von  6,09  p€t.  bis  zum  Jahre  1878  auf  Hai  pCt.  sank.  Vom 
Jahre  1879  an  trat  mit  der  allmählichen  Wiederbelebung  des  Verkehrs 
durch  die  Resserang  der  wirthschaftlichen  Verhältnisse  auch  eine  Besserung 
der  lirtragst^higkeit  der  sächsischen  Staatsbahneu  ein. 

Das  durchschnittliche  kilometrische  Ergebnifs  des  Kofalentransportes 
im  Jahre  1887  von  3028  t  kommt  dem  noch  hohen  Ergebnils  des  ersten 
Vertilljahres  (1875)  von  3009  t  sehr  nahe.  Dabei  ist  indessen  das  Er- 
gebnis des  Jahres  1887  von  wesentßeh  griUserer  Bedentnng  als  das  des 
Jahres  1875,  da  in  der  Zeit  Tom  letzteren  Jahre  bis  1887  die  Bahnlftnge 
am  8d4  km  oder  68^61  pGt.  gewachsen  ist 

Mit  den  wirthschaftlichen  Verhältnissen  steht  wiederum  der  Per- 
sonenverkehr im  ursächücheii  Zusammenhang.  Auf  jedes  Kilometer 
Bahnlänge  kanicii  durchschnittlich  Personenkilometer: 


276336 

im 

Jahre 

1869 

243668 

im 

Jahre 

1879 

287819 

n* 

1870 

mm 

» 

1880 

277964 

» 

1871 

247806 

1» 

» 

1881 

311438 

«• 

m 

1872 

254616 

n 

n 

1882 

852031 

n 

1873 

257575 

n 

1» 

1888 

861541 

9 

n 

1874 

263778 

n 

» 

1884 

857073 

1» 

n 

1875 

267976 

n 

fi 

1885 

810513 

» 

;876 

274460 

n 

11 

1886 

271028 

1877  ( 

289668 

«1 

» 

1887 

257808 

« 

1878 

Gleich  wie  im  Kohlenverkehr,  zeigt  sich  auch  hier  vom  Jahre  1871 
bw  1874  eil)  rascher  Aafschwong,  dem  alsbald  ein  ebenso  rascher  als 
tiefer  Kückgang  folgt. 

Im  Jahre  1887  hat  der  Personenverkehr  die  spenlische  Bedentnng 
vom  Jahre  1869  auf  .der  inzwischen  nm  mehr  als  das  Doppelte  gewachsenen 
Bahnlange  erheblich  fiberstiegen. 
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Im  Königreieh  Italien  waren  am  90.  Juni  1888  11978  km  Eiaen- 
bahnen  im  Betrieb.  Der  grOfote  Theü  dieser  Eisenbahnen,  10114  km, 
unter  dem  sich  aUe  wiehtigen  Linien  befinden,  wird  von  drei  greisen  Be- 
triebsgesellschaften  in  Gemftlsheit  des  Gesetzes  vom  27,  April  1885**)  be- 
trieben. Von  den  fibrigen  1884  km  weiden  140  km  dem  Staate  gehörige 
Eisenbahnlinien  auf  Grand  ftiterer  Yertrftge  yon  einer  PriYatgeeeUschaft 
(der  Societa  Veneta)  betrieben,  411  km  liegen  anf  der  Insel  Sardinien  nnd 
werden  betrieben  von  einer  staatlich  nnterstfitzten  Privatgesellschaft, 
wfthrend  1813  km  sich  ans  emer  grOüseren  Zahl  im  Privatbesitz  befind- 
licher Linien  von  nntergeordneter  Bedeutung  znsammmsetzen.  Yon  den 
drei  vorerwfthnten  grofeen  Betriebsgesellschaften  ist  einer  der  Betrieb  der 
auf  der  Insel  Sizilien  befindlichen  Bahnen  übertragen,  während  die  Bahnen 
des  italieDisclion  Festlandes  —  soweit  dieselben  nach  dem  Vorhergehenden 
nielit  von  anderer  Seite  betrieben  werden  —  unter  die  beiden  anderen 
Gesellschaften  vertheilt  sind.  Die  Bahnen  des  Festlandes  siiui  /.u  diesem 
Zwecke  in  zwei  fiänj^ennetze  ein  westliches,  das  Mittelmeernetz  und  ein 
Ostliches,  das  adiiatisehe  Netz  — •  getheilt,  welchen  die  Stationen  Mailand, 
Pavia,  Piacenza,  Parma,  Lucca.  Pisa,  Livorno,  Flor»^?!/.  Rom,  Caserta,  JSeapel, 
Taranto  und  Brindisi  genieinsam  sind.  Die  Aipenübergänge  von  Nizza 
und  dem  Mont  Onis  schliefseu  an  das  Mitteüueer-,  Foatebba,  Brenner  und 
Seuunering  an  da^^  adriatische  Netz. 

Von  den  Gotthardzufiihrstrafseu  gehört  die  Strecke  Novara — Pino 
zum  Mittelmeeruetz,  Bergamo— Como  zum  adriatischen  Netze,  während 


*)  Vgl.  ..Die  italienischen  EisenbahnbetriebsgecelUchaAen  in  den  eratea  beldiaii 
Betriebsjahreti",  Archiv  I88ö,  S.  306  u.  ff. 

♦♦I  Vgl.  Archiv  1886.  S.  141  u.  ff.:  „Dau  italieuisehe  Ei8enbahiiij:r':=;et2:  voiu 
ül.  April  1865  und  die  neuen  Betriebsttberlassongsverträge,''  sowie  den  zugehörigen 
Anhang  Archiv  1886,  S.  864  u.  ff.,  in  «tieh«»  JffiM  QwHtM  aebtt  den  benicbnetan 
Vertrlgm  im  Weieatliehea  den  W«rtlnnte  ni«h  wiedergegeben  ieU 
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auf  der  I.im'o  Mailand— Como — Chiasso  der  Betrieb  von  beiden  (lesell- 
schaften  zu  gleichen  Rechten,  aber  unter  Leitung  der  Gesellschaft  für  den 
Betrieb  des  Mittelineemetzes  gefuhrt  wird.  Eine  Uebcrsicht  über  die  Aus- 
dehnung  und  Bedeutnog  der  zu  den  verschiedenen  im  Vorhergehenden  be- 
zeichneten Groppen  gehörigen  italienischen  Eisenbahnen  giebt  die  nach- 
stehende Zusammenstellung  der  Längen  und  der  Einnahmen  im  Jahre  vom 
1.  Juli  1887  bis  zam  30.  dvan  1868: 

'  „         ,  Mittiere  Eoheinnakmeü 

'  Betriebs-  in  1887/88   

^™  .    Länge  r  Tflird« 

I.  Eisenbahnen,  welche  in  Gem&fs-  Jiiiii,j^  j^ij  im  Kiiomour 

heit  des  Gesetzes  vom  S7.  April  I         j  1887/88  g*»»««  j 

188&  von  Privatgesellschaften  {  KUometer  Lim 

betrieben  werden:  Ii  i 


1.  llittelmeemetz  .  . 

2.  adriailasches  Netz  . 
8.  sizUlaiiischeB    „  . 

Ettsammen  1 

II.  8taatbbahn*-ii,  welche  von  ilt*r 


4618  4609  190179671  26131 
4829;  4805  101 718264  i  21 169 

fV72       671       7  114  r>55    10  &B 


So- 


lo 114*  10075  299012410  |  22731 

l 


cicta  Veneta  betrieben  werden  j      140       140      1  033  000     7  378 

III.  Sardinische  Eisenbahnen    .   .j     411^     411      1738000     4  229 

IV.  Uebrige  Eisenbahnen .   .   .  ,  i  IBIS    1174^    8287666  1  7016 

im  Ganzen  .  ,  11978|  U800if  240021076  :  20340 

Ans  dieser  Zusammenstclluni:  crci^ltt  <]ch,  dafs  die  unter  !  bezeich- 
neten Bahnen  den  Hauptl)estandtheii  de,^  it;ilifMii>chen  Eisenbahnnetzüs  bilden 
und  zwar  sowohl  bezuglich  der  Ausdelinung  au  -h  bezüplieh  des  Yer- 
kehrf,  da  die  Jahreseinnnhme  fnr  das  Kilonietei  l  «  i  ihnen  im  Durchschnitt 
mehr  als  22000,  bei  den  übrigen  Bahnen  dagegen  nur  etwa  7(XX)  Lire  be- 
trägt. Bei  dieser  Bedeutung  der  grofsen  Betriebsgesellschaften  für  das 
italienische  Eisenbahnwesen  erscheint  die  Darstellung  der  wichtigsten 
Ergebnisse  ihrer  Geschäftsführung  von  Tnteresse.  Wir  geben  daher  im 
Nachstehenden  eine  solche  Darstelhing  ifn  Anschlüsse  an  die  früheren 
Mittheilungen  nach  den  Geschäftsberichten  der  einzelnen  Gesellschaften, 
wobei  bemerkt  wird,  dafs  die  Berichte  der  Mittelmeer-  und  der  sizilianischen 
Gesellschaft  auf  die  Zeit  vom  1.  Juli  1887  bis  zum  80.  Juni  1888,  der  der 
adrfatischen  Gesellschaft  auf  das  £alendeijafar  1887  sich  bezieht  Soweit 
als  thnnlich,  amd  cKe  Ergebnisse  des  Voijahres  zar  Vergleichnng  ebenfidls 
angegeben.  Ueber  die  Etgebnisse  der  nicht  von  den  drei  grofsen  Ge- 
sellschaften betriebenen,  in  der  obigen  Ueberächt  nnter  II,  III  nnd  IV 
anfgefthrten  Eisenbahnen  liegen  iBerichte  nicht  tor.  ' 
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1.  Gesellschaft  fttr  den  Betrieb  des  Mittelmeer -Netzes. 


BetriebsjaUr  vom  l.  Juli  bis  ÖO.  Juni 

1886  bis  1887 

1887  bis  188a 

Hanptnetz 

Zweites 

zu- 

Hauntneta 

zweites 

•7« 

zu- 

Netz 

sammen 

Nets 

sammeu 

Au  Anfrage  des  Betriebs« 

1 

jahreH   waren  im  Be* 

Trieb*)  

km 

3880 

816 

4  Uli 

Am  Schlnsse  des  Betrieba- 

jahres  waren  im  Betrieb 

n 

4001 

610 

ai  1 

Hol 

4  000 

Bctriebslänfire  im  Jahren- 

durchschnitt  

n 

4  001 

404 

4405 

4  012 

582 

4544 

Oesainmte  Betriebsein- 

iiiuiinc                 >   .  . 

Lire 

110961 SK8 

1989477 

118800745 

1164148M 

8710827 

119  ia>  181 

MtSt  A         P  ATA  ATI  AH  V  A1*V  aIi  P 

M 

43146537 

1062418 

44207  955 

46854160 

1 857  864 

48  211  514 

(»•/•) 

(66%) 

^40  7«; 

i4U  /«; 

^      ..  'TepaCKverkeiir 
eiD'-chl.  cfes  schnell  be- 

- 

tord Furten  Qntee.'  Hnnde 

}t 

109  212 

897  31 K 

10 

105241 

10604  103 

(5  7oJ 

(9  ^Uo'i 

(9  7o> 

(6  "/„) 

(9  7«) 

anf    «It'ii  Kili^itvefkehr 

(piccola  velocita  accele- 

rata)  

tl 

3  024  678 

39  547 

3  064  225 

3  285  619 

62116 

3  347  735 

(8%) 

(2%) 

(H7o) 

(3Vö) 

(87o) 

(37o) 

anf  den  Frachtj^tverkehr 

n 

54  t?5ft  347 

712  393 

M  070  740 

54  917  168 

1  112926 

56  ono  094 

(37 

(.49  7o) 

(477.) 

(41 7.) 

(47  %) 

sonstige  Qaellra  .  . 

744600 

16907 

760807 

918606 

18180 

981686 

(0«/t) 

*  ^   *  mr 

(0%) 

(OVt) 

(1%) 

Gesammte  £muahme  auf 

1  km  BetriebslKage  .  . 

» 

27783 

4801 

26680 

89017 

6006 

26216 

Zusammen  Einnahme 

»» 

1166S6964 

— 

— ' 

188801888 

Die  Betriebsansffabe  hat 

betrafen: 

Ar  die  Direktion  nnd  die 

obere  VerwaltTuis»"    .  . 

Lirp 

2880878 

101681 

2962668 

8164968 

fttr  Bahnonterbaltung  und 

•t 

11660947 

689968 

12198906 

12878608 

fnr  Zufcrfrirderuneadienst 

un<l  Rollmateriiil  .    .  . 

?» 

26  362072 

R5f.  237 

2(i21H309 

28  835078 

für  Verkeiifädieust  .   .  . 

>» 

27  224  608 

761  675 

27  9ti62b3 

29091  617 

AUgemeineBetriebskosten 

)i 

2786964 

86102 

2888066 

8149009 

Gej^ainmte  BetriebsattS' 

H 

69766468 

2438668 

72204106 

76619375 

lleberschnfs  der  i:.iuuahme 

Uber  die  Ansgabe.  .  . 

» 

48881848 

46684968 

Verhältnifs  der  Aasgabe 

zur  Einnahme  .  .  Prozent 

62,5<) 

-  1 

62,65 

*)  Die  Linie  Mailand'Chiasso,  welche  mit  der  adriatischen  Gesellschaft  gemein- 
sehafklleh  betrieben  wird»  ist  hier,  wie  bei  den  übrigen  Angaben  (Einnahme  n.  a.  wO 
nnr  snr  Hälfte  gwechnet. 
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Nach  Mafsgabe  der  vorbezeirhneten  Betriebsergebnisse 
st  niiiuuDgen  des  Betriebsüberlassung.svertrages  gestaltete  sich 
liir  die  Gesellschaft  wie  folgt: 


und  der  Bo- 
die  Recliuuus; 


1.  Einnabmefl. 

a)  62Vt  pOt.  der  Roheiunahme  des  Uaupt- 
netzes  bis  zum  Betrag  des  vertragsmärsig 
festgesetzten  Anfengsertrags*)  (27*/ j  pCt 
erhAlt  der  Staat,  10  pCt  werden  an  die 
Resenrefonds  und  als  Entgelt  fftr  die  Be- 
nntznng  des  rollenden  und  Betriebsmaterials 
vertheilt)  

b)  66  pCt.  von  dem  den  Anfongsertrag  über- 
steigenden Betrage  der  Roheinnahme  .  > 

e)  60  pGt.  der  Roheinnahme  des  zweiten 
Netzes  +  3000  Lire  für  das  Kilometer  . 

d)  VergAtung  für  Bef))rdemng  der  Post  und 
andere  Befi^rderungsleistungen  für  den 
Staat  

e)  Vergütung  für  das  Vorhalten  der  Betriebs- 

mittel   

f)  Ueber^  IhiIs  beim  Betriebe  der  Strecke 
Modane-].aii(iesgrenze  

g)  aus  Süiiötigeu  Quellen  

Ii)  üebertrag  n\w  dein  Vorjahre  

Zusammen  Einnahme  der  Gesellschaft 

2.  AaeiaMa. 

a)  Betriebäixo.stcii  

b)  ullgeiüf^iiie  Kosten  der  Zentralviu  waltung 

c)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  der  »Strecke 
M(Vfl;in('-Landes^n'**nzp  

d)  Iheilbetrai;  der  in  20  Jahren  zu  tilgenden 
Gründungsküsten  

e)  Steuer  auf  den  Ertrag  aus  dem  Betrieb  . 

Zusammen  Ausgabe  der  Gesellschaft 


1886/87  1887/88 


I 


1 

4U3»fvUUl 

1 

>  2290069 

1 

;  2817608 

1  3177275 

» 

\  2625209 

1 

3179207 

7  ftOn  f¥Vi 
•  OZU  KAAJ 

1         23  145 
372  531 

«71  löti 
22  601 

82609181 

87570359 

72  2C>iiU6 
1172  396 

76  619  375 
1242529 

24810 

60190 
1060730 

68909 
1059337 

74497364 

79014960 

*)  Besflglieh  der  F«ststellaiig  des  „AnüuigBertrftgi**  vgl.  Archiv  1886  S.  154. 
Fllr  18B7/88  bmolnete  lieli  der  Aaluigiertng  det  Btaptaetsfli  »nf  118488008  Lire, 
dieser  Betrag  warde  dnrdi  die  BoheinnahiM  am  8968808  Lire  Ubenehrittea.  la 
l9B^&t  w«r  der  Anüftngflertrag  nodi  nicht  erreicht  wordea. 
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Der  Uebersehufs  betrag  hieraach  ,  .  .  .  J 
Von  diesem  Uebersehufs  wurden  verwendet: 

V^o       den  gewöhnlichen  Reservefonds    .  . 

fftr  Verzinsmig  des  Aictienkapitals  (135  Millio-  \ 
nen  Lire)  mit  5  pGt  

Zusammen 

Es  verblieben  ] 

Hiervon  kamen  in  den  aofeerordeDtlichen  i 
Reservefonds  10  pCt.  mit  

Von  den  verbleibenden  

wurden  gezahlt: 

a)  10  pGt  an  die  Yerwaltongsrätbe  und  die  ' 

.  Vontflnde  der  einzelnen  Dienstzweige  mit  j 

b}an  Superdividende  auf  das  Aktienkapital  ; 

(auf  eine  Aktie  ä  600  Lire  in  1886/87  2,5,  I 

in  1887/88  4  Ure)  

Zusammen 

Der  vom  Uebersehusse  noeh  verbleibende  !l 
Rest  mit  

wurde  auf  das  folgende  Betriebsjahr  vorge»  i 
tragen. 


icJc>i/öo 

8011827 

8555399 

400591 

427  770 

6  760  000 

et  <7RA  nrkf\ 
dYOUUUO 

7160691 

7177770 

861236 

1377629 

86124 

137  763 

775112 

1239866 

77  511 

■  I  VAX 

100007 

676000 

1080000 

752  511 

1 

1203  987 

t 

22601 

35879 

II 


Nach  dem  Vorhergehenden  ist  im  Jahre  1887/^  die  Einnahme  um 
mehr  als  6,  die  Ausgabe  um  etwa  4.4  Millionen  Lire  grO(ser  gewesen,  aU 
im  Voi-jahif.  Der  von  der  Gesellschaft  erzielte  Gewinn  gestattete  in 
1887/88  die  Zahlung  einer  Dividende  von  29  Lire  auf  die  Aictie  von 
500  Lire  Xennwerth,  gegenüber  27 '/t  Lire  in  1886/87.  Der  Verwaltungs- 
bericbt  für  1887/88  erörtert  in  längerer  Ausfährung  die  Gründe,  welche  es 
unthunlich  gemacht  haben,  im  letzteren  Jahre  eine  dem  gesteigerten  Ter* 
kehre  und  der  gewachsenen  Roheinnahme  entsprechende  höhere  Dividende 
SU  gew&hren.  Als  wesentlichste  Grfinde  werden  angaben:  die  Be- 
stimmung des  Betriebsftberlassnngsvertrags,  wonach  der  Antheil  der  Ge- 
sellschaft an  dem  den  AnÜuigsertrag  übersteigend«!  Betrage  der  Rohein- 
nahme nur  60  pCt.  betrigt  und  die  seitens  der  Verwaltung  freiwillig  (ohne 
Auftrag  seitens  der  Regierung)  bewirkte  Einführung  von  Tarifermftfsignngen 
und  sonstigen  Verkehrserleichterungen.  Zu  letzteren  Halsnahmen  ist  die 
Verwaltung  durch  KonkurrenzrOeksichten  veranlalst  worden. 
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am  80.  Jiul 


Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  war: 


I 

1» 


1887 


1888 


Ii 


n 


lOB 


191 


Lokomotiven  mit  4  gekupf^elten  Kädem  .  .  ||       444  '  4r.2 

6                     «       .   .  1        347  1  377 

8        ,            ...  |i       122  I  180 

freien  Rftdern  und  Tender-  ,: 

lokomotive   " 

Zusammen  Lokomotiven       1026  {  1090 

Personenwagen                                          2833  ■  3089 

Gepäckwagen                                              678  748 

Bedeckte  Güterwagen                                  9685  11716 

Offene            ,                                          6462  7602 

Sonstige  Wagen  verschiedener  Art  ....          86  86 

Am  1.  Joli  1888  waren  femer  noch  im  Ban  64  Lokomotiven,  204  Per- 
sonen- nnd  80  Gepftckwagen. 

2.  Gesellschaft  für  den  Betrieb  des  adriatischeii  lietzes. 


Betrismahr  vom  1.  Jannw  bis  81.  Dezember 

1887 


1886 


Haupt-  Zweites 
netz  Nets 


Zu- 
sammen 


Haupt-    Zweites  Zu 
nets       Nets  | 


Am  .lahresseblnsse  waren  im 

Betrieb   km 

BetriebslKiife  im  Jabresdnreh- 

8chnitt  „ 

ßetriebseinnabme  i.üansen**>Lire 
far  1  km 

Bahnliinj^e  „ 

Von  der  (TeBammteinualime 

kamen  auf: 
den  Personenverkehr  .  .  .  ,» 

n  Gepiokverkehr  .  .  .  .  „ 

die  schnell  befl5rderten  Güter  ,, 


„  mit  Beachleonigang  be- 
fBrderten  Gflter    .  .  .  . 


3980, 


689> 

I 

635 


4663 


8960 

3  080 


004 

1 

IM 


das  gewühnlicbe  Frachtgut 
sonstige  Quellen  .... 


II 


Mittelbare  Einnahme  (pro- 
dotU  IndireCti)  


89  414  46B, 

1613  816  91028285 

1 

97  403  72b 

3  329  371 

9S466| 

8014 

24478 

4414 

1 

32  504  032 

^98120 

1 

33  502  152 

37  522  058 

! 

1  570  102 

(86  »/J 

(69%) 

(37%) 

(38  -'o) 

(53  'Vo) 

1  470  9S7 

20  546 

1  491  533 

1  779  759 

35  332 

(ti'Vo) 

'2  *'o) 

(2»V) 

6  m  202 

73  126 

6  660  328 

7  287  643 

160  143 

(8%)  j 

(7%) 

(7%) 

3918548> 

12806 

3925854 

4  624  767 

89094 

(4  "'i.") 

(1  "'.O 

■'5",'  ) 

l'V») 

43573  945; 

474  506,44048501 

45  763^22 

1  176  132 

(49-/,)  1 

(29%) 

(46%^ 

i37%) 

1098407 

28  847 

1  126  754 

977  686 

36608 

(1  %) 

(2%) 

(1 "  .) 

(1%) 

967848: 

6816| 

278668 

425479 

21 4ia 

47H 
733 

2m 


1815(01 
7  4477t< 

46M4(»l 

(6',' 
46  939 SM 

10142^ 
^1% 


*)  Vgl.  Relasione  del  Consiglio  d*amministrazione.  Societfi  italiana  per  le 
strade  ferrat«  Meridionale.  Esercizio  della  rete  adriatica.  Assemblea  generale  ordi- 
naria  del  26.  maggio  18H8.   Firenze,  stabilimento  Civelli,  f  irenze  1888. 

**)  Die  ans  „sonstigeu  Quellen**  —  nicht  ans  BelSrdemngsleistungen  —  ent- 
stammende Einnahme  ist  in  den  angegebenen  BetHlgen  nicht  enthalten* 
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Anfserdem  wnrde  in  1887  noch  eingenommen: 

ans  dem  Betriebe  von  Linien,  welche  weder  mit  dem  Hauptnetze,  noch 
mit  dem  /.weiten  Netze  in  Verbindung  stehen  ....  836559  Lire 
ans  dem  Betriebe  der  Dampfschiffahrt  auf  dem  Gardasee  132171  „ 

1      1886      1  1887 


Lire 


Bethebäuusgabe  im  Gauzeo  57  üOö  593  63  888 601 


«rfltan   -  ' 


Von  der  Betriebsansgabe  kommen: 

uul  allgemeine  Betriebskosten   5133  670   7L^28  07G 

^  Yerkehrsdienst   21496813^23421911 

„  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  und  der  , 

Zngfbrdemng   20663873  82025866 

„  Bahnunterhaltung   10321237  .11413158 


Nach  Mafsgabe  der  Betriebseinnahmen  und  der  Bestimmungen  des 
BetriebsfiberlasAiingBvertrages  gestaltete  sich  die  Kechuimg  für  die  Gesell- 
schaft wie  folgt: 

I      1886      '  1887 

Lire 


00877  330 
1496 406 

2464324 

91 730 
101522 


62»/s  pCt.  der  Koheinnuhrae  des  Hauptiietzes  .   .  5ü8blal3 

60  pOt.  der  Roheinnahme  des  zweiten  Netzes  .  .  678216 

Staatsznsehnfs  mit  8000  Lire  jährlich  für  das  km 

der  Linien  des  zweiten  Netzes  ......  i  1625061 


Einnahme  aus  Gesellschaftseigenthum  

Zulällige  Betriebseinnahme  

Vergfttong  für  Befürderang  der  Post  and  andere 
Bel5rderangsleistnngen  f&r  den  Staat    .  .  . 


1 


65648] 
152165) 


13^994!  1682280 


Zusammen  Einnahme  i  69748127  66706692 


'1 
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Ausgabe. 

Ordentliche  und  anüserordentliche  Betriebskosten 
eraschüefslich  der  Kosten  der  ZentralTerwaltong 

Hiernach  bliebeu  als  Betriebsüberscbulfi 
Hierzn  treten: 

a)  Staatsnnterstützungen  in  Gernftfeheit  des 
Art.  7  des  BetriebsftberlassungSTertrags  . 

b)  Vergütung  für  das  Vorhalten  des  Betriebs- 
materials, welche  von  dor  Re^erung  in 
Gemftfsheit  des  Art.  26  des  Betriebsüber- 
lassnngsvertrages  gezahlt  wird  .... 

c)  znfiülige  Einnahmen  der  Zentralyerwaltnng 

d)  Aktivvortrag  aus  dem  Vorjahre  .... 

Zusammen  Gewinn  der  Gesellschaft 

Aus  diesen  Beträja^en  wurden  gezahlt: 

die  Zinsen  und  Tilgongsbetr&ge  der  Aktien  und 
Obligationen  

die  Steuern  auf  die  Einnahmen  aus  Gewerbe- 
betrieb mit  

Wechselverluste  

Theü  der  Grfindungskosten  

Stenern  ffir  die  Einf&hrung  der  Papiere  im  Auslande 

Zusammen 

Nach  Abzug  dieser  Zahlungen  von  der  yorher  an- 
gegebenen Einnahme  verblieben  

Aus  diesen  Beträgen  wurden  entnommen: 

a)  6  pGt  fttr  die  statutenm&fiiige  Reserve  .  . 

b)  6  pGt.  Tantieme  ffkr  den  Verwaltungsrath 
(VJ  und  die  Vorst&nde  der  Dienstzweige  (\  J 

Uebertrag 


1     1886      j  1887 

i  Lire 

1 

!| 

« 

^57906698 

63888601 

ii  1842&B4 

1 

1 

28iöUi^l 

1 

32068955 

Ii 

1, 

1 

l' 

32038966 

1 

i  5890000 

6660000 

1'        7  olz 

71^ 

'     367  734 

12Ö358 

'  40106636 

1 

1 

416666S7 

1 

,  34829474 

i' 

35960334 

1705666 

12624^ 

1  117367 

345570 

'  25799 

2579d 

j  347310 

2609SB 

1  36925516 

37835068 

^  3181019 

1 

8831469 

'  190861 

i 

]  169061 

229883 
191578 

1  349912 

421461 
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1886       j  1887 
Lire 

XTebertrag      349912  421461 

c)  für  den  za  b  bezeiehiieteii  Zweck  weiter  I 

noch  :       5748!  — 

I  I 

d)  Dividende  für  die  znm  Dividendenbezog  ;  | 

berechtigten  360000  Aktien  je  7,50  Lire 

ffir  1886  (9,35  Lire  fftr  1887)  2700000  |  3366000 

ej  ZabJiujg  an  den  tStaat  aus  Art.  27  des  Be-  > 

triebsüberlassimgsvertrag»*)   —      :  4384B 

Zasammen  ^  3055661 1  3831304 

Der  verbleibende  Rest  mit   126  368 1  165 

wnrdf!  auf  die  Rechnunj;  des  folgenden  .hilires  vorgetnigen. 

Für  daij  Jahr  1887  entfielen  auTser  der  vorangegebenen  Dividende 
von  9,35  Lire  auf  jede  der  360000  zum  Dividendenbezuge  berechtigten 
Aktien  noch  weitere  1,65  Lire,  sodais  also  im  Ganzen  11  Lire  auf  jode 
dieser  Aktien  entfielen.  Dieser  weitere  Gewinn  rfihrt  von  den  Erträgen 
der  am  30.  Juni  1885  vorhanden  gewesenen  Aktivrückst&nde"  her, 
welche  ani  31.  Dezember  1886  ein  „im  ausschliefslichen  Eigenthum  der 
Aktionäre  befindliches*"  Kapital  von  15  566 169  Lire  darstellten.  Ffir  dieses 
Kapital  haben  seitiier  ans  Mangel  an  verfügbaren  Mitteln  Zinsen  nieht 
gezahlt  werden  können,  für  1887  aber  entikUen  darauf  .  .  694729  Lire 

Hiervon  wurden  verwendet: 


zur  Tilgung                                                    .   .  16144  „ 

bleibeii  678  585  Lire 
6  pCt.  zum  Reservefonds  in  GemiUfsheit  des  Artikels  62  des 

Gesrllschafts.statnts   40  716  » 


6p€t.  zur  Zahlung  von  Tantiemen  an  den  Verwaltungsrath 

(''4)  und  an  die  Vorstünde  der  Dienützweige  (V4)  .    .  33  929  , 

1,66  Lire  für  jede  d«r  860000  berechtigten  Aktien    .   .  .  694000  „ 

Zusammen  666644  Lire 

Der  Rest  mit   9941  „ 

wnrde  anf  die  Reehmnig  des  folgenden  Jahres  vorgetragen. 


*)  In  dem  bezeichneten  Artikel  wird  bditimmt,  dafs,  wenn  der  reine  Nutzen 

firr  <lr:<;el!schaft  an  Zinsen  und  Diviflcndcn  T'/a  pCt.  des  eingezahlten  Aktienkapitals 
ohue  Abzug  der  Einkommeusteuer  auf  das  bewegliche  Vermögen  übersteigt,  die 
Hälfte  des  üeberschusses  dem  Staate  zufallt. 
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Betriebsmittel  and  Leistiingen  derselben. 

im  Bestand  waren  am  Jahresschlufs  in  1887: 

Lokomotiven  mit  4  gekuppelten  Rädern   872 

,f  6       ^            ,t      .   .  .  .  •  295 

«8       ♦»            w    42 

„  freien  Rftdeni  und  Tenderlokomotiven  100 

Rangir-  und  andere  Lokomotiven  fAr  besondere  Zwecke  94 


» 
»» 


Zusammen  Lokomotiven 

Persouüuwugen   2  386 

GepürkwHgen    ........  561 

Bedeckte  Gilterwagen   747 

Unbedeckte     „    5343 

Güterwagen  für  besondere  Zwecke  770 

Am  31,  Dexember  1887  waren  aulserdem  im  Bau:  67  Lokomotiven 
(12  mit  4,86  mit  6  und  9  mit  8  gekuppelteii  Badem),  146  Personen-,  aO  Ge- 
pftck-,  1050  bedeckte  nnd  75  unbedeckte  Gflterwagien. 


An  Zttgkilometer  wurden  geleistet: 


»» 


Gfiterzfif^en 


Itienst-  und  Materialzügen 


1     1886      1  188? 

km 

13920143 

14  618:333 

6015369 

6205607 

n 

jj  19935512 
;.  1464Ö6, 

20  823 

Auf  den  Linien  des 

swaitea  Metsei 


Die  Züge  waren  durchschnittlich  zu^ 
sammengestellt  aus: 

^  ( beladen 

Personenwagen  jj^^^ 

(beladen  . 

Guterwagen  { 

Gepäckwagen  .... 
Postwagen  ,  .   .   .  . 


1887 


I  I  8,70 

U  .  l| 


im  Gänsen  .  |  16,9S  '  17,40 
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3.  Gei»elkehatt  für  den  iietrieb  des  Hisiliani^chen  Netze».*) 


Betriebsjahr  vom 

1.  Juli  bis  SO.  Juni 

1888/87 

1887/88 

—  ■ 

fiaapt- 

i  Zweite« 

Zn- 

Uaupt- 

Zweites 

l" 

Zu- 

Neta 

i  sammen 

NeU 

1  sammen 

i  

Am  SdüQMe  dM  BetrieliB* 

1 

1 

jfthres  waren  in  Betrieb  km 

6& 

668 

ouv 

64 
oe 

.  678 

1 

BetrieDsmn^e  im  Jdirea* 

darchschnitt .... 

8061  87 

-  648 

wi 

I 

071 

Betriehseinnahme  iui  Uuii- 

Lire 

7  094  834 

141ik)8 

1 

3  889 

7  836  4)9 

6961  227 

196879 

7  1  in  1  /w 
/  lo/  IUQ 

Betriebieiiiittlime  laf  du 

• 

km  BahDlBnge  .... 

tf 

19688 

19187 

11468 

8061 

UI6o7 

Tob  der  Eimmbrne  kom- 

\ 
1 

men  auf: 

1 

PersoncTiverk«'hr  .   .   .  , 

3  430  676 

116704 

8516380 

2!)96  6&4 

188085 

3  184  Tyy^ 

Gepäck  und  Hund«*  .    .  . 

» 

74  327 

124« 

75  575 

61  129 

1644 

62  673 

«»(.linell  biifiirdcrte  Güter  . 

t» 

345332 

4329 

349661 

330184 

8766 

388899 

mit  Beticliitiuuigiing  befor> 

derte  Güter  

*> 

273863 

1180 

276038 

267  579 

6919 

978496 

gewftlwliehet  fhwhtgnt  . 

n 

6610486 

19807 

8669748 

8971667 

41660 

8818917 

mittelbeie  Einnahme  .  . 

ti 

80807 

80907 

84174 

66 

r 

84980 

als  Rflckerstattung  von 

1 

Kosten  bat  die  (iesell- 

schaft  vom  Staate  er- 

135  Sfi5 

- 

14H447 
o  a7.i  669 

Betriebüausgabe  i.  Ganzeu 

ti 

6  410  179 

1 

aof  dM  km. 

1 

tt 

9969 

( 

_ 

9860 

geleietete  Zngkilometer  .  Zahl 

9906899 

1 

- 

9179197 

Betriebsansgabe  flir  1  Zng- 

i 

1 
1 

küoiueter  

Lire 

9r00» 

f 

V*  n  der  Auagabe  kom- 

! 

1 

ITirii  auf: 

allgemeine  Verwaltnnga« 

and  Betriebekoatea  ein- 

1 

ichlieCblichderllagasin- 

1 

» 

_ 

897968 

896814 

BalinuDterhaltnng   .  .  . 

» 

1666096 

1 

1491018 

iiiiy^irdernncrsdienat  .  , 

tt 

:  1 

i 

231975« 

2391  03»; 

Verkehradienat  .... 

1647872 

1492771 

*}  Der  Verwaltuugsbericht,  dem  die  Angaben  für  1887— W  entnonum  n  8ind.  ist 
bezeichnet:  Reiazione  del  consiglio  di  aiaiuiuigtrazioue  e  dci  siudaci  alla  aäsemblea 
geneiale  degli  asfoaieti  dd  97.  norembte  1888.  fioma.  Tipografla  eredi  Botta.  1888. 
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Nach  Mafs^jaho  (\^'v  Betriebst')  ^^»  bnisse  und  r  Ht  stiiiitjuiiigeu  des 
Bot riebsüherlasHiuigti Vertrages  gestaltete  äieli  die  ReciiQuiig  für  die  Gesell- 
scbaft  wie  folgt: 

1886/87    ,  1887,88 

DmmInm.  Lif« 

Unmittelbare  und  mittelbare  Roheinnahme  ans  dem  I 
Haaptnetz  769488116961227 

Unmittelbare  und  mittelbare  Robdnnahme  aius  dem 
2.  Xetz   141 668  19B879 

Zusammen  Betriehsroheinnahme 

VergütUDg  für  den  Betrieli  der  ErgänzangHÜnien  . 
^         „  die  Vorhaltung  des  beweglichen  Be- 

triebsmaterials  (nach  Abzug  der  Einkommensteuer 

auf  das  bewegliche  VermOgen)  1122097  ,  750709 

Rfickerstattnng  von  Koetei   1  148447 

Sonstige  Einnahmen   83884 


7836499  |  7157106 
:  324650 


Zusammen  Einnahme    8966696  '  8464696 

it 

Ausgabe. 

Betriebs-  und  Verwaltungskosten  6410179  ,  6273669 

Antheil  des  Staates  an  der  Koheinnahme  des  üaupt- 

neties   j  206887 

Dem  Staate  zustehende  Roheinnahme  der  Er- 

ganzungsUnien  (nach  Abzug  von  15  pCt  ffir  die 

Reservefonds)   16649B 

Zaidungen  an  die  Reservefonds,  die  Kasse  für  die  ]  1688969 

Vermehrung  des  VermOgensstocks  und  Vergütung 

fBr  die  Benutzung  des  beweglichen  und  Betriebs» 

materials   1073666 

Antheil  an  den  Grfindungskosten  (in  1887/88  wurde 

Vit  verrechnet)   16(357 

Zusammen  Ausgabe 

ReineiTiniilim*'  

Hiervon  wiirdon  vorweg  entnommen: 

Vto  ffir  den  gewohnlichen  Reservefonds    .    .   .   .  '  50473  36274 

als  zu  vertheilender  (iewinn  blieben   'Jö8li85  6891115 

hierzu  der  Aktiv- Vortrag  vom  Vorjahr»'  ....  2017  140487 

Es  blieben  961002  |  838682 


7949188  •  7789287 

10Ü94Ö8  725469 

i 
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Betrieb^jahr 
1886/97     '  1887/88 


An  Dm<lenaG  wurden  vertheilt  i    760000  895000 

Als  Aktivvdrtrag  kam  auf  die  Kechiiung  des  fol-  | 
gendeii  Jahres  ;     149487  .  13688 

Das  GeseUflchaftsaktieiikspital  hat  in  beiden  Betriebsjahren  16  Hillionen 
Lire  in  90000  Aktien  za  je  600  Lire  betragen.  Die  Yerzinsong  diese« 
Kapitals  ergab  sieh  im  Jahre  1886,/87  zn  5,  im  Jahre  1887/88  zu  b^ff  pGt. 
Von  dem  im  Jahre  1886/87  nach  Abzog  der  Dividende  imd  des  Aktiv- 
vertrags  fftr  1887/88  verbliebenen  Betrage  von  61675  Lire  flössen  noch 
20896  Lire  in  den  ausserordentlichen  Reservefonds,  18215  Lire  worden 
für  Stenern,  der  Rest  zur  Zahlung  von  Tantiemen  an  die  Mitglieder  des 
VerwaltUDgsrathes ,  des  Generaldirektors,  die  Vorstände  der  einzelnen 
DienstabthüilimgL'u  u.  s.  w.  verwendet.  In  dem  Verwaltuiigsberieht  für 
1887  88  sind  die  Beträge  der  gezahlten  i  jni i«  inen  nicht  angegeben. 

Die  Betriebsrüheiuuiüime  ist,  wie  m\>  dt-in  Vorhergehenden  er^sicht- 
lieh,  im  Jahre  1887  88  um  etwa  (i79(>K)  Lim  geringer  gewesen,  als  im 
Vorjahre.  AI.«  Ursache  dieser  Erscheinung  wurde  die  Cholera,  welche 
während  dieses  Betriehsjalire!*  in  Messina  herrsehte  und  zeitweise  den 
Verkehr  lahm  leiste,  und  die  Schwefelkrisis  bezeiehnet.  Andererseits 
halten  Hiieh  die  Betriebskosten  sieh  nm  etwa  136 OOC)  Lire  vermindert,  wa« 
<ler  neuen  Regelung  des  Dienstes  zugesrli rieben  wird. 

Der  Bestand  der  verschiedenen  Fonds  der  Geselliiehaft  war  Ende  des 
ßetriebsjahres  1887/88: 

Statutenmftfoige  Reservefonds   .     148960  Lire 

Besondere  Fonds  für  die  Unterhaltung,  Verbesse- 
mng  nnd  Vermehrung  des  Eisenbahneigen- 
thums   1602157  9 

Fonds  der  Pensions-  und  Unterstfitzangskassen 

Ar  das  Personal   403348» 

An  Betriebsmitteln  waren  in  1887/88  im  Bestände:  121  Lokomo- 
tiven (davon  28  mit  4  und  73  mit  6  gekuppelten  Rädern),  361  Personen-, 
60  Gepäck-  nnd  1442  Güterwagen  (davon  921  bedeckt). 

Die  Zahl  der  Bediensteten,  welche  am  80.  Jnni  1885  3941  betrug, 
hatte  sich  am  30.  Jnni  1888  auf  3628  herabgemindert.  Die  an  diese  Be- 
diensteten gezahlten  Gehälter  und  sonstigen  Vergfitungen  beliefen  sich  im 
Betriebsjahre  1884  85  auf  3771 774,  in  1887 '88.  auf  3621253  Lire. 
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lieber  die  £iitwioklaDg  der  Getreideavsftihr  KoAilands 
während  der  leteten  drei  Jahre,  sowie  über  die  Betbeiligong  der 
hauptsflchliehsten  HSfen  des  Landes  an  diesem  wichtigsten  Zweig  des 
rossischen  Handels  enthfilt  die  amtliche  Zeitschrift  des  russischen  Finanz- 
ministerinms,  der  «»Anzeiger  fDr  Finanzen,  Gewerbe  und  Handel^  einige 
bemerkenswerthe  Mittheiluugen,  auf  welchen  die  nachfolgenden  Zahlenan- 
gaben berohen. 

Es  wurden  aus  Rulaiaud  an  Cn^trcidc  uu»gettihi*t: 

vom  1.  Jan.  bis  30.  Nov.  1886  219  944  855  Pud  (=  16,38  kg) 
„         „  29.    „  312  5^>S01l  „ 

„  27.    „    1888  446  030  652 

Ißthin  hat  die  Getreideausfuhr  in  dem  betrachteten  dreij&hrigen  Zeit- 
räum.  Dank  den  guten  Ernten  der  letzten  beiden  Jahre,  um  mehr  als  das 
Doppelte  zugenommen.  Auf  die  wichtigeren  SeehAfen  des  Landes  ver- 
theilte  sich  die  Ausfuhr  wie  folgt. 

Es  ^Bgen  Vhtx  d«  ,'bii  sam  SO.  Nov.  l88Sbi6  inm  89.  Nov.  1887bii  sum  87.  Nov.  t88E^ 
Hafen  tob:  Päd      1%jh  kg)  Fad  Päd 


Archangelfsk .    .  . 

149(J941 

l  '.>23  2r)<» 

3  4316:^^ 

St.  Petersburg  .   .  ' 

B06B8S48 

47  i<s5;ir)8 

49  282  5*i9 

Beval  

4111816 

9  309  817 

105716.^ 

Mga  

7  247f;67 

16  920305 

21613  315 

16315X95 

23003390 

39531 966 

65169122 

84041762 

108443921 

Sewastopol   .  .  .  ^ 

9939280 

14226700 

27486600 

Nikolajew  (a.  Bug) . 

13247425 

27  460885 

43857170 

BerdjanfHk    .   .  . 

10  652  430 

'  10936700 

12819095 

TacHiirog  .    .   .   ,  ' 

7  760  258  . 

12 171  573 

19  882  878 

Koätüw  a./Don  .  . 

17  680426 

31  215  736 

64U52  965 

Zusammen 

194243406  ! 

278375492 

395473646 
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Die  übrigen  Getreidemengen  von  25  701  447  Pud,  34 192  r>ir»  Pud 
und  49  666  906  Pud  sind  im  WeseBtlichen  dem  Aosiand  fiber  die  L.audzoll- 
ftmter  mittelst  der  Eisenbahnen  zugegangen,  wobei  namentlich  die  nach 
EAnigsberg  nnd  Danzig  fahrenden  Linien  in  Betracht  l^ommen. 

Der  Hafen  von  St.  Petersburg  hat  hiemach  in  jedem  der  fraglichen 
drei  Jahre  fast  genau  ein  und  dieselbe  Menge  an  Getreide  ansgefßhrt,  so- 
dafs  man  diesem  Hafen  auf  den  ersten  Blick  eine  sehr  gleicbm&fsige 
Handelsbewegong  beizumessen  geneigt  ist.  Betrachtet  man  indessen  dJe 
Getreideausfuhr  St  Petersburgs  nach  dem  Verhfthnifs  zur  gesammten  Ge- 
treideausfuhr des  Landes,  so  ergiebt  sich,  dafs  erstere 

im  Jahre  im',  23  pCt. 

„     „     1887  15 
1888  11 

der  letzteren  darstellt,  mithin  inn  mehr  als  das  Doppelte  zu rü<  k gegangen 
ist.  Dagogpn  hat  die  Getreideausfuhr  Odessas  in  dem  nämlichen  Zeitraum, 
Dank  der  durch  die  neueren  politischen  Verhältnisse  ermöglichten  freieren 
EDtfialtong  der  pontischen  SchilFahrt,  fast  um  das  Doppelte  zugenommen^ 
eodafs  dieser  verhftltnifsmftlsig  junge  Schwarzmeerhafen*)  zur  Zeit  der 
erste  Getreideausfuhrhafen  Rufslands  geworden  ist 

Die  Uraachen  fftr  den  Rückgang  des  St  Petersburger  Handels  sind 
hauptsftchlich  darin  zu  suchen,  dafs  die  nordische  Hauptstadt  bis  jetzt 
keinen  eigentliehen  Seehafen  besitzt,  dafo  ferner  der  Marienwasserweg,  die 
Hauptzufuhrstrasse  St  Petersburgs,  nicht  mehr  den  berechtigten  Anforde- 
rungen des  Handels  der  Neuzeit  entspricht,  dafs  endlich  durch  die  ein- 
seitige Tarifpoiitik  der  Privateisenbahn  -  GeseUschafken  die  allgemeinen 
Rdehsinteressen  in  empfindlicher  Weise  insofern  gesehftdigt  worden  sind, 
als  durch  dieselbe  der  Schwerpunkt  des  russischen  Ostseegetreidehandels 
von  S.  Petersburg  nach  dem  sfidliehsten  Hafen  der  mssisch-baltisehen 
Küste,  nftmlich  nach  Libau,  verlegt  worden  ist. 


Die  Eisenbahnen  in  den  unter  englischer  Sehutzherrschaft  stehen- 
den malayischen  Staaten  (vergl.  Archiv  1887  8.  594,  595)  haben  sich, 
amtlichen  Nachrichten  zufolge**),  im  Jahre  1887  sehr  gut  entwickelt  viel 
zur  Hebung  der  Landeswohlfahrt  beigetragen  und  auch  gute  Ertrftge  ge- 

*)  Odessa  wurde  auf  Bofehl  der  Kaiseriu  Katharina  II  im  Jahre  1794  an  der- 
jenigen Stelle  des  .Sihwarznieercrestades  gesrrUudet,  wo  bis  duhin  ilie  türkische  Feste 
Hadflchibey.  eine  armsetii^e  und  bedeutungslose  Ansiedelung,  gestanden  hatte. 

*•)  Vergl.  Further  Correspondence  rospecting  the  Protected  Malay  8tates. 
(Parlaments-Hlaubucb.   C.  55(M})  London  Intin. 
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liefert.  Da?<  Anlagekapital  der  Kispiihahn  von  Tluiipciiu:  nach  Weld 
hat  sich  mit  5'  ^  pCt.  verzinst.  Die  Buhn  von  Kuala-Lnmpur  nai'h  Bukit- 
Euda  konnte  erst  am  1.  Januar  1887  im  volh  n  T'riifan?e  dorn  Bptriebe 
übergeben  werden.  Ihr  Anlagekapital  beläuft  .sich  auf  120  246  ^  (2  MA'.m  m) 
d.  h.  nngcliilii  W12  SS  fiir  die  engl.  Meile  (rund  j/  74  000  für  das  km),  im 
Jahre  1S87  sind  ungefähr  Vj^  pCt  Zinsen  verdient.  Neuerdings  ist  die 
ßahn  von  einer  Anzahl  angesehener  chinesischer  Firmen  für  jährlich 
60 000  Si  auf  zwei  Jahre  gepachtet,  ein  för  die  Kegiening  sehr  vortheiJ- 


Ueber  die  BetriebseiniiAhmeii  der  fransösiseheii  Hauptlialuien  in 

Tom  20.  April  1889 


Betrieb 

8  1  ft  n  g  e 

Bezeichnung 

der 

Do  n  n  ik  n 
P  A  11  11  O 

i 

am  31.  Dezember  des  i 
Jahres 

im  Dorchacbnitt 
wikrend 
des  Jahres 

1687 

1888 

1887 

1888 

K  i  1  0  m 

e  t  e  r 

Grofse  G  es  eil  schatten. 

Nordbahi)  

8407 

3  587 

a4ü7 

3  m\ 

4  296 

4  342  i 

4  296 

4  a04 

4  434 

4  653  1 

4  377 

4  481 

598» 

6980  1 

6849 

5  949 

Parit-Lyon-liittelliDdiaebe«  Meer  > 

78Stt 

7988  ! 

7794 

7846 

18S 

189  ! 

189 

189 

Rh6ne  (LaCroii-BonstekSatbornj) 

9886  ' 

7 

7 

9708 

9667 

9819 

Pariser  Gflrtelbaho  (rechtes  Ufer) 

90 

90  1 

90 

90 

„           „        (linkes  Ufer) . 

12 

19  1 

12 

19 

Orofse  Pariser  OQrtelbahn    .  .  . 

141 

141 

141 

1  r; 

Summe 

98948 

99660  ' 

98717 

99173 

9M7 

1 

9697  1 

9668 

9897 

Verschiedene  Oescllschattt n  .   .  . 

389 

864  1 

894 

889 

Nicht  kouessionirte  Bahnen .  .  . 

14 

997  1 

14 

151 

Gesammtsnmme 

81789 

89614  , 

• 

81474 

89186 
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haftps  ne>>i<  |iaft.  —  Diese  günstige»  Erfolge  haben  die  Heijieiuni;  vt^au- 
lafst,  (ieii  Bau  weiterer  EisonbalinoTi  in  Aussicht  zu  uohmen.  Eine  soll  von 
Malaeca  nach  Kuala-Filah  gehen;  eine  zweite  (etwa  33*  2  km  lange)  die 
Hauptstadt  Serembau  des  Staates  Sungei  Ujong  mit  dem  Uafenplatze 
Tanjong  Kemaning,  (zwischen  der  Mündung  des  Flusses  Lukut  und  dem 
Vorgebirge  Rarhador)  verbinden.  Man  erwartet  von  dieser  Bahn  eine 
M^eitere  Aufschliefsnng  des  Landes  und  insbesondere  die  Hebung  der 
dortigen  fiergwerksuntemebninngen. 


den  Jaiiren  1887  und  1888  entnehmen  wir  dem  Journal  officiel  No.  109 
die  nachstehende  Ueberaicht. 


£  i  n  n  a  b  m  e 
Jahr 


1897 


1888 


Unterschied 
von  lfm 


!  gegen 
f  1887 


Für  das  Kilometer 


Einnahme 


1887 

Francs 


Unterschied  von  1888 
gegen  1887 


1888    im  Oansen  inProsent«B 


163  470  948 

168  219  046 

-f 

4  748  097 

46  746 

47  776 

-j-  luao 

+ 

2,i0 

126  509  8-«? 

129226  979 

+ 

2  717  092 

29  448 

30025 

4- 

557 

l,'*« 

133  204  168 

188968460 

749  292  [ 

30488 

99894 

689 

1  1 

1," 

186808390 

166616760  i 

+ 

808689 

96786 

96897 

489 

1  - 

1,«0 

818  687  881 

an  674  707  i 

+ 

8047876 

40111 

40991 

+ 

880 

:  + 

2,1» 

5961699 

4889068 

499646 

89861 

86606 

8965 

8,17 
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Erhöh  11  ng  des  Einfuhrzolles  für  Eisenbahnwagen  in  Rafs- 
laud.  Seil  Bticiim  (Ks  Kisenbahnbaues  ist  die  russische  Rctderuiig  bestrebt 
ffeweson.  ihr  LuuU  iu  tl«'r  Buschaffwiiy;  des  zum  Hau  und  Betrieb  der  Eiscn- 
baluifu  erfordorlichen  Materials -- der  Lokomotiven,  Whi^cti.  Si  liiriii  ti  u  - 
—  vom  Auslände  unahhüngig  zu  niaeben.*)  Die  zu  dies'  in  /werk  gein»lVeH.-ii 
Mai'snahmen  bestfuidt  u  bei  dem  Bau  der  ersten  Eisenl»ahin*u  hauptsächlich 
in  der  Aulage  und  dt-m  Betritd»  von  Wrrkstfitten  für  Staatsreehnung,  später 
(von  1807  an)  iu  der  Unterstützuns<  russisi  her  Gewerbetreibenden  durch  Be- 
stellungen für  Rechnung  der  Krone,  Gewährung  von  Vorschüssen  auf  das  zu 
liefernde  Material  und  Belegung  der  Einfuhr  ausländischen  Materials  mit 
Zöllen.  Trotz  dieser  Mafsnahmen  und  obschon  die  bezüglichen  Zollsätze 
inzwischen  mehrfach  erhöht  wurden,  bezogen  einzelne  Eisenbahngesellschaften 
inuner  noch  Material,  insbesondere  Wagen  aus  dem  Auslande.  Die  Zahl  der 
aus  dem  Auslande  in  Kufsland  eingeführten  Eisenbahnwagen  betrug  im 
Jahre  1885  24,  in  1886  401.  in  1887  ^  und  in  1888  (bis  1.  Dezember)  79. 
Auf  £rsachen  nissiacher  Wagenfabrikanten  ist  deshalb  der  ZoU  auf  die 
Einlobr  von  Eisenbahnwagen  wiedenun  erhöht  worden.**)  Als  weitere 
Slafsnahme  ffir  die  Fördemng  des  Inlftndischen  Gewerbes  und  der  Unab- 
hängigkeit RoTslands  TOm  Auslände  legt  die  Regierang  aUeu  neu  sich  bilden- 
den Eisenbahngesellschalten,  sowie  den  bereits  bestehenden  GeseUschaften, 
sobald  sich  eine  Veranlassnng  znr  Aendenmg  der  Statuten  bietet,  die  Ver- 
pflichtung auf,  sämmtliches  Material  aus  dem  Inlande  zu  beziehen.f  ) 

DI«  erste  Eiaenbafaii  auf  der  Philippineninsel  Lnzon  ist, 
wie  wir  dem  Engineering  News  vom  26.  Januar  1868  entnehmen,  im 
vorigen  Jahre  gebaut  und  in  Betrieb  genommen.  Sie  erstreckt  sich  von 
dem  Hafenplatz  Manila  in  das  Innere  der  Insel  nach  Halabon,  ist  schmal- 
spurig and  fiberschreitet  einen  grOfseren  und  zwei  kleinere  Flflsse  auf 
Steinemen  Brücken,  durchzieht  auch  landschaftlich  sehr  schöne  Gegenden. 
Die  Bahn  hat  grofeen  Anklang  bei  der  Bevölkerung  gefunden  und  ist 
gleich  nach  ihrer  Eröffnung  stark  benutzt  worden.  Da«  Betriebsmaterial 
ist  von  deutseben  und  englischen  Fabriken  geliefert.  —  Xarhdem  einmal 
dvr  Anfang  uenta»  lit.  wird  einer  baldigen  weiteren  Aubdehjiuu;^  deb  Eisen- 
baliiibauc.s  uut  den  Fhilippineuiusehl  entgegengesehen. 


*)  VergU  den  Aafsatz:  „Der  Bau  ruu  Lokomotiven  and  Wagen  in  Rarsl&ud-. 
Arohiv  1688  8.  68  fgd. 

**)  Vagi,  den  betreffende  ErUfs  vom  10.  Jaainr  d.  J.  naten  8.  461/408. 

f )  Vergl.  in  letzterer  Beziehung  beispielsweise  Archiv  1888  S.  922  und  923  den 
kaiserlichen  Erlafs  vom  29.  Februar  1888,  betr.  die  Ausgabe  4 prozentiger  Obligationen 
durch  die  Kursk-Charkow-AAow'sche  EisenbahngeseLUchaft;  femer  den  ErlaTs  vom 
Ii.  April  l888i  betr.  die  EAQbniig  des  Betariebskapitals  der  Konchentk-Syinuier  Biseu> 
belingeselltebsft;  den  EvUfe  yom  95.  M ei  1888|  betr.  den  Bau  der  Unum^soheii  Zweigbaha. 
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Reichshaftpflichtgesetz. 

Unheil  Reichsgerichtes  (VI.  Zivil-Senat"!  vom  15.  Oktober  1B8B  in  Sachen  des 
früheren  Zngtührers  C.  Ä.  T.  zu  H.,  Kläger,  wider  tlen  konigl.  preufs.  Eisenbahnfiskud 

Bekla^'ten, 

Nachträgliche  Aenderung  einer  nach  dem  Haftptiichtgeseti  erkannten  Reata  auf  Grund  einer 
getebliolien  Erbfihung  tfet  Wohnunfltgetilzutobuuet  ffir  die  BearotenkliSM,  wtlolMr  der 
VwMile  MoMH.  HaflpMoMieMta  vm  7.  Jnl  1871  §  7  Jllt.  2. 

Au8  den  Gründen. 

Dem  KiAger  iift  durch  ein  rechtftkrftftig  gewordenes  Bemfongsnrtheil 
vom  13.  Oktober  1880  wegen  eines  ihm  am  25.  Januar  1877  zugestoasenen, 
unter  $  1  des  ReichshaftpHichtgeaetzes  vom  7.  «Tuni  1871  fallenden  ün*> 
&lle8  eine  vom  Beklagten  xa  zahlende  Jährliche  Rente  von  1770  Jif  zuer- 
kannt worden.  Die  nunmehr  durch  die  Urtheile  der  beiden  vorigen  In- 
stanzen ausgesprochene  Erhöhung  dieser  Rente  um  184,90  M  jährlich  vom 
1.  April  1886  an  entspricht  den  Bestimmungen  des  zweiten  Absatzes  des 
§  7  des  angefahrten  Gesetzes  und  beruht  auf  keinem  Verstofs  gegen  eine 
revisible  Rechtsnorm. 

Das  Oberlandesgericht  hatden  6rund,diedemKlägerfrfiherzuge8prochene 
Rente  in  der  angegebenen  Weise  zu  erhöhen,  in  dem  Umstände  gefdnden, 
dafe  die  Zugführer  der  preufsi sehen  Staatseisenbahnen  mit  dem  1.  April  1886 
aus  der  fünften  Abtheihmg  des  Tarifs  zum  preufsischen  Gesetze  vom 
12.  Mai  1H73,  betretfeiul  die  (icwaliruiig  von  VVohnungsgeldzuschüssen  an 
die  uiiiiiittclbart'ii  Staatsbi-aiiitt  ii.  in  die  vierte  Abtheilung  desselben  auf- 
gerürkt  sind,  w^brnid  für  die  FesLstellun^  der  Rente  durch  das  Urtheil 
vom  13.  Oktober  18>s»  )  die  damalige  ZugehOrlRkt  if  der  Zugführer  zur  fünften 
Ahtheiluiig  aialsgebend  gewivscn  sei.  ])('r  Beklaj(te  hat  dagegen  geltend 
gemacht,  dafs  eine  sob  lie  allu'MiK'inc  Vcrltess^'riiug  der  Gehaltsverhältuisse 
dpf  betreffenden  i^«'aiiitriikla.sse  keine^it'alls  für  ^h'h  allein  zur  Anwendung 
der  uugefülirten  Bestimmung  des  §  7  des  ReiehbhaftpHiehtgesetzes  berech- 
tige, indem  er  sich  hierfür  theiis  auf  einige  bei  der  ßerathuug  die^ies  Ge- 
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setzes  im  ReichötaK''  ffefallene  AHU.ssf»riins:»Mi.  tiu  ils  aut  « m  in  den  Eut- 
scheidiinire?!  dof<  I\eiehsol)«»rlKin(lt'l.stiorithts  Bd  22  8.  \'A  ft'..  abge- 
dnn  ktfs  rrtlicil  des  genannten  Geiieht.shnh's  lü  inN  n  hat.  liiil  -sstMi  wa-* 
zuuäciiöt  jene  AeusserungPii  nTrlat)?!.  so  wünit  u  ,>.ie  es  niemals  ivi  Ut- 
ferti^en.  dt^m  Gesetz  eine  Untersclieidung  uiitcr/nli  L'eii.  von  welrluM  es 
sellj.st  keine  Spnr  enthält,  und  zudem  }<e\väliren  sie  für  die  hier  in  Rede 
stellende  Einschränkung  des  Wortsinnes  des  Gesetzes  auch  nur  gar  w^g 
Anhalt,  wie  dies  gerade  schon  vom  Reichst  »In  rhandelsgericht  a.  a.  0. 
S.  156  f.  dargelegt  worden  ist.  Das  Reichsoberhaudelsgerieht  selbst  hat 
sodann  freilich  a.  a.  0.  8.  157  If.  den  obigen  Satz  ausgesprochen,  dafs  eine 
nachtrfigliche  allgemeine  Verbesserung'  der  Gehaltsverhältnisse  der  in  Be- 
tracht kommenden  Beamtenkla.sse  nicht  ohne  Weiteres  die  Voraussetzmigeii 
der  Anwendbarkeit  des  §  7  Abs.  2  des  Beichsbaftpflicbtgesetzes  herstelle, 
sondero  dafs  es  aulserdem  noch  auf  die  Grfinde,  welche  zur  EinfAhmiig 
jener  Verbessenmg  geführt  haben,  ankomme,  dals  fibrigens,  wenn  diese 
Grftade  in  der  Aendemng  der  PreisverhSltnlsse  und  des  Geldwerthes  be- 
stehen, regelrnftlsig  die  Voraussetzungen  zur  Anwendung  der  genannten 
Gesetzesbestimmung  gegeben  sein  weiden;  und  zwar  Ist  dies  dort  znnftchst 
gerade  mit  Rücksicht  auf  das  auch  jetzt  in  Rede  stehende  preu&ische  Ge- 
setz vom  12.  Hai  1873  ausgeführt;  ohne  dafs  übrigens  in  jener  Sache  die 
Rntscheidnng  sehliefslich  auf  diesen  Grand  gestützt  worden  wäre.  Das 
BeruAingsgericht  hat  im  angefochtenen  Urtheile  einerseits  seine  Abweichung 
von  der  erwllhnten  Ansicht  des  Reichsoberhandelsgerichts  dargelegt,  indem 
es  die  Gründe  einer  solchen  allgemeinen  Grehaltsanfbessemng  fftr  gleich- 
giHtig  erklart,  andererseits  auch  festgestellt,  dafs  im  vorliegenden  Falle  die 
Aufbesserung  in  der  Aendemng  der  Prcisverliältnisse  und  des  Geldwerths 
ihren  Grund  gehabt  habe.  In  beiden  Beziehungen  sind  die  Au.>lüiiiuiigen 
des  Oberlande^sgerichtä  vom  Bekhii^ten  angegritVon  worden.  Inwieweit  diese 
Angriffe  der  letzterwähnten  Feststellung  gegenüber  zutreffen  mAchten,  kann 
auf  sich  beruhen,  da  das  l^^'iciisucriclit  darin  dem  Bt'rufiingsijericiit*^  bei- 
tritt, dafs  die  Gründe,  welche  zur  Verbesserung  der  Lage  der  in  Betracht 
koniuiendcn  Bearatenklasse  geführt  haben  mögen,  für  die  .Anwendbarkeit 
des  §  7  Abs.  2  des  Keiclishaftpflichtgeset/e?  unerheblich  sind.  Ef^  ist 
nicht  abzu.sehen,  worauf  die  entgegen i^esetztc  Au1fa.ssung  mit  einigem  An- 
schein gestützt  werden  k^)nnte.  Wenn  aus  iri^(>nd  einem  beliebigen  Grunde 
derjenigen  Beamtenklasse,  welcher  der  Verunglückte  ohne  den  eingetretenen 
Unfall  nach  dem  gewöhnlichen  Lauf  der  Dinge  jetzt  noch  angehören  würde, 
eine  Erliöbung  ihrer  Bezüge  /.u  Theü  wird,  so  ist  es  eine  Nachwirkung 
des  Unfalls,  dafs  der  Verunglückte  von  diesem  Vortheile  ausgeschlossen 
ist,  auch  dafs  ihm  dieser  Zuscliulj«  entgeht,  gehurt  also  zu  demjenigen 
VermOgeusnaehtheile,  weichen  er  durch  die  iu  Folge  der  Verletzung  ein- 
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getiptnin'  Krvverlisuiifähigk»  it  «  ili  r  Vi  i nmi<it-i uiüj:  der  Erwf»rhsföhi<jkeit  er- 
leidet (vtM-iil.  §  3  No.  2  des  Ht'irtisir!'^f't/,f's  vom  7.  Jmii  1871).  Es  kommt 
dann  nur  noch  darauf  an.  oh  die  lrai;iiclie  Erliüliuni;  «Irr  Beamteiibezüge 
eine  weseutlidie  Veränderung  derjenigen  Verhältnisse  in  sieh  .schlierst, 
welche  bei  der  ursprünglichen  Abmessung  der  Rente  marsi^ebend  gewesen  sind. 
Dieses  Erfordemifs  ist  allerdings  soweit  auszudeliiien.  diils  Umstände, 
welche  bei  der  ersten  Feststellung  der  Rente  bereits  als  möglicher  Weise 
bevorstehend  venifiiiftiirer  Weise  in  den  Bereich  der  Erwägungen  gezogen 
werden  niufsten,  die  Anwendbarkeit  der  jetzt  in  Rede  stehenden  Bestimmung 
des  §  7  nicht  zu  begründen  vermögen.  Ans  diesem  Grunde  hat  auch  das 
Reichsoberhandelsgericht  in  der  mehrfiich  angezogenen  Entseheidnng  mit 
Rerbt  die  naebtrilgliche  Erhöhung  der  Rente  verweigert. 

Im  vorliegenden  Falle  steht  nun  aber  fest  und  ist  unter  den  Parteien 
nicht  streitig,  sowohl  dafs  die  Versetzung  der  Zugführer  aus  der  fünften  in 
die  vierte  Abtheüung  des  Tarifs  zur  Zeit  des  Urtheils  vom  13.  Oktober  1880 
mit  keinem  Grade  von  Wahrscheinlichkeit  vorhergesehen  werden  konnte, 
als  auch  dab  f&r  das  entscheidende  Gericht  bei  Abmessung  der  Rente 
damals  unter  anderem  der  Umstand  mafsgebend  war,  dals  die  Zugführer 
in  der  fünften  Abtheüung  des  Tarifs  der  Wohnungsgeldzuschüsse  standen, 
und  dafs  für  diese  Abthelluog  der  durchschnittliche  Wohnungsgeldzaschufs 

der  Servisklassen  I  bis  V  sich  gesetzlich  auf  112  jf  SQ  A  belftnft.  

Wenn  endlich  vom  Beklagten  in  der  Revisionsverhundlung  noch  in  Zweifel 
;;\*z<t2:en  worden  ist.  ob  in  der  Erliöluinir  des  durchschnittlichen  Wohnungs- 
yeldzuschusses  drr  Zii-lulirer  denn  auch  eine  wesentliche  V^erändn  luiir  der 
niafsgebenden  Veriiaitnis.se  zu  erblicken  sei,  so  ist  in  dieser  Hinsicht  nur 
zu  bc)nerl<t'n.  dals  die  fragliche  Erhöhung  verliältnil'siiiiUsig  so  bedeutend 
ist.  d'dlis  das  Oberlandesgericht  ohne  Rechtsirrthum  darin  eine  wesentliche 
Verändcrnncr  dor  Vorbfiltnisse  finden  konnte. 

Aus  diesen  Gründen  war  die  Hevisiou  zurückzuweisen. 


Haftptiieht  der  Bisenbahnen. 

Urtheil  des»  Keithsgericlits  (VI.  Ziv.-Jjen.j.  vom  31.  .'nnnar  l.ss;>  in  s-v  (p-n  ih-r  Haudliing 
d.  JA.  zn  B.,  Klägerin  und  RevisiouäbeklagUtu,  wider  den  kunigl.  preufsi;»clieu 
Eisenbahntiskus,  BeklftSTt*»!»  und  Revisiouskliiger. 

Ist  der  ^  25  des  Eltenbahagetetze«  von  3.  November  1838  auch  auf  die  Staats- 
elswteliMMtflniShaiMgeii  aawenibarT  Haftsag  de»  EiseabalNMistamehMrt  fBr  die  Folgen 
tfti  dirsk  das  Betrieb  dar  Baaibalw  veraolttaten  Sefieowerdeas  voi  Pflirdes. 

Auö  den  Gründen: 

Nach  den  Feststellungen  des  angefochtenen  Urtheils  sind  am 
7.  Juli  1887  in  der  Nähe  der  EisenbaJmgeleise  des  Beklagten  die  Pferde 
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des  Klägers  dadurch,  dafs  eine  LokomotSve  fast  in  gerader  Kichtiing  anf 
sie  zugefahren  kani,  .scheu  geworden,  durchgegangen  und  mit  soleher 
Wucht  gegen  die  Ecke  eines  Stallgebäudeä  gerannt,  dafs  eines  derselben 
in  Folge  der  erhaltenen  Verletzungen  verendete. 

Da.s  Beiufuiitfs^ericht  erblickt  in  ihnu  Tode  des  Pferdes  einen  Schaden, 
welcher  dem  Kläger  ^bei  der  Beförderung  auf  der  Bahn'^  an  meinen  Sachen 
entstanden  ist,  und  erachtet  danach  den  Beklagten  als  Unternehmer  der 
bet reifenden  Eiscuba^ni  auf  Grand  des  §  25  des  preufsiechen  Gesetzes  über 
die  £isenbahnuntL>rnelimungen  vom  3.  November  1838  (G.'Samml.  S.  505) 
für  verpflichtet,  dem  Ki&ger  den  Werth  des  Herdes  zn  ersetzen. 

Die  von  dem  Beklagten  eingelegte  Revision  ist  an!  die  Ansfllhnuig 
gestfitzt,  dafs  das  zitirte  Gesetz  nach  seinem  Wortlaute  nnd  nach  den  zar 
Zeit  seiner  Emanation  bestehenden  Verhältnissen  nur  die  Rechte  nnd 
Verbindlichkeiten  der  Eisenbahn  gesell  sehaften  regele,  dagegen  auf  den 
Staat  als  Eisenbahnnntemehmer  nmsoweniger  Anwendung  finden  kOnne, 
als  die  Staatseisenbahnen,  im  Gegensatze  zu  den  Privateisenbahnnnter- 
nehmungen.  in  erster  Linie  nicht  auf  pekuniären  Gewinn,  sondern  anf 
Ffirderung  das  allgemeinen  Wohls  des  liiinzen  iStiuites  ah/ielen. 

Diese  Ausführung  kauu  indessen  für  zutreffend  nicht  erachtet  werden. 

Schon  das  vormalige  prenfsische  Obertribunai  hat  in  mehreren  Urtheilen 
mit  eingehender  Begründung  dargelegt,  dafe  die  Vorschrift  des  §  25  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  nicht  anf  Privateisenbahnen  zu  be- 
schränken, vielmehr  auch  auf  die  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnen  an- 
zuwenden sei.  (Vergl.  Entsch.  Bd.  37  S.  42,  Striethorst  Archiv 
Bd.  31  S.  6a) 

Dieser  Auifassuiij;  hat  sich  das  Reichsgericht  nicht  blofs  in  dem  vom 
Vordenicliter  angezogenen  Erkennt  iiils  vom  1.  Oktober  1881  (preuTs. 
J.-M.-Hl.  1882  8.  dOl)*).  sondern  namentlich  auch  in  dem  Schiedssprüche 
der  vereinigten  Virilen  und  Fünften  Zivilsenate  vnni  28,  iSeptr  iiilx'r  188ö 
in  Sachen  des  preursisclicu  Eisenbahiili^kus  -wider  den  Reirh.spuf^ttiskus 
(abgedruckt  in  Gruchot  s  Beiträgen  Bd.  30  8.  147**)  angeschlossen. 
W^^rtlirh  ist  hier  Folgendes  ^resa^rt :  „Was  die  hier  allein  in  Betracht  kom- 
mt tuten  privatrechtlichen  Vorscliriften  des  Gesetzes  (vom  3.  November  1838) 
zum  Schutze  von  Personen  und  Sadien  ?»'iii*n  die  (iefahrlichkeit  des  Bahn- 
betriebes anlangt,  so  fehlt  es  an  jedem  Grunde,  von  denselben  die  Eisonbahn- 
imternehmungen  des  Staates  zu  eximiren.,  da  das  Gesetz  nach  seiner  Ein- 
leitung für  die  Eisenbahnontemehnmugen  überhaupt  gegeben  nnd  in  der 


*)  Vergl.  Archiv  11^82  S.  158  ff. 
**)  Vergl.  Archiv  im  ä.  110  ff. 
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vorliegeiideu  Hinsicht  die  Peiijon  des  Ünternehmers  offenbar  gleichgültig 
ist."    (Vergl.  S.  IM  -a.  a.  0.).*) 

Aus  der  Begründung  der  jetzt  vorliegeiulen  Revision  kann  der  er- 
kennende Senat  pinon  Aiilafs  zum  Abpc^hen  von  den  vorgedacbteu  höchst- 
riehterlichen  Kntscheidungt:n  nicht  entnehmen. 

Der  Umstand,  dafs  zur  Zeit  der  Emanation  des  Gesetzes  nur  solche 
Eisenbahnen  bestanden,  welche  von  Aktion^'e^ellschaften  untern oninien 
waren,  ist  in  dem  angefochtenen  ürtheile  zutreffend  gewürdigt.  Er  erklärt 
es,  dafs  in  dem  §  25  als  ersatzpflichtig  „die  Gesellschaft"^  bezeichnet  ist, 
aber  er  Ififst  anuesichte  der  Ueberschrift  und  der  Einkitungsworlt^  des 
Gesetzes  nicht  die  Folgenmg  zu,  dafs  die  auf  das  Verliiiltnifs  der  Eisenbahn- 
untemehmer  zom  Pabliknm  bezfiglichen  Vorschriften,  insbesondere  der  §  25 
aar  fftr  Aktiengesellschaften  nnd  nicht  anch  für  andere,  welche  kOnftig 
Eisenbahnen  unternehmen  würden  —  olFene  Handelsgesellschaften,  Kom- 
munen, Korporationen,  Einzelpersonen  (vergl.  Eger,  Handbuch  des  preufs. 
Eisenbahnrechts  S.  86  Anm.  1)      mafsgebend  sein  sollten. 

Ohne  Grund  beruft  sich  die  Revision  ffir  die  entgegengesetzte  Ansicht 
auf  den  §  49  des  Gesetzes.  Wenn  hier  Ergänzungen  und  Abflndemngen 
des  Gesetzes  ^nach  Mafsgabe  der  weiteren  Erfahrungen  und  der  sich  daraus 
ergebenden  Bed&rftusse**  vorbehalten  sind,  so  deutet  doch  nichts  darauf 
bin,  dafs  der  Gesetzgeber  ein  Bedfirfnifs  zur  Ergänzung  und  Abikhderung 
des  vorliegend  in  Betracht  kommenden  §  25  für  den  Fidl  als  gegeben  an- 
preschen hätte,  dafs  Eiseid)ahueu  von  anderen  als  Aktiengesellschaften 
unternommen  werden  sollten. 

Die  Behauptung,  dafs  jedenfalls  der  Staat  als  Eisenbahnunternehmer 
in  Ansehung  di  r  Entschildigungsplli«  ht  anders  zu  beurtheileu  sii,  wie  ein 
Privatuiiternt'hmer,  findet  in  den  Gesetzen  ktine  .Stutze.  Zielen  aui  h  die 
Staatst'ist  nliiilmen  in  erster  Linie  nicht  auf  pekuniären  Gewinn,  sundeiii 
auf  Fördcrunii  des  allüt-mrinen  Wuhi.s  ab.  so  mufs  doch,  wi«  das  Reichs- 
gericht sclif»n  früher  dargelegt  hat,  der  Kisenliahnlietrieb  des  Staates  nicht 
als  ein  in  das  Gebiet  der  allgemeinen  Staatsverwaltung  fallender  Staats- 
hoheitsakt, sondern  als  ein  Gewerbebetrieb  erselieinen.  (Vergl.  ürtheil 
vom  7.  Januar  1886  in  Saelien  des  preufs.  Fiskus  e  a  Giesche  IV  271  85, 
theilweise  abgedruckt  in  der  Jurist.  Wochenschrift  188*>  S.  8().)  Bei  diesem 
Gewerbebetriebe  aber  ist  der  Staat  für  den  Dritten  an  ihren  Personen  oder 
an  ihren  Sachen  erwachsenen  Schaden  in  gleicher  Weise  verantwortlich  wie 
jeder  Privatunternehmer. 

Dafs  die  aus  §  25  cit.  sich  ergebende  Verantwortlichkeit  nicht  blofs 
die  Aktiengesellschaften,  sondern  jede  Art.  von  Eisenbahnuntemehmen ' 


*)  Veigl.  Archiv  im  8.  116. 
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trifft,  ist  ühiigens  (itm  u  einen  späteren  Gesct/ü('l)uiit!:sakt  in  unzweideutiRtT 
Weise  am  ikannt.  indem  dsLs  (iesetz.  betreffend  einen  Zusatz  zu  §25  dts 
Gesetzes  über  die  Eisenbahiiinitfrnehmnn^en  vom  3.  November  183?s.  \..in 
3.  Mai  1869  (G.-Samml.  S.  (iOüj  nicht  mehr  von  der  „Geselidchaft"  spricht, 
iioadern  wßrtlifb  l)('stiiiiiiit: 

^Dit'  Ei.seiibahiieu  sind  nicht  befugt,  die  Anwendung  der  im 
§  26  n.  8.  w.  enthaltenen  Bestimmungen  über  ihre  Verpfliehtung 
zum  Ersätze  des  ScJiadeus«  weicher  —  entsteht,  zu  ihrem  Yor- 
tbeile  dun'h  Yerti-äge  u.  8.  w.  im  Voraus  auszuschliefsen  oder  za 
beschränken"  n.  s.  w. 
Dem  ents})n'rht  inl  bezeichnet  Eccius  in  seinem  pretifsisclien  Privat- 
recht  (5.  Auti.  Bd.  1  S.  548)  den  „Eisenbahnimtemehmer^  als  denjenigen, 
weleher  nach  §  25  cit.  zum  Schadensersatze  verpflichtet  ist.  und  damit 
stimmen  Rehbein  (Entsch.  des  preufs.  Obertribunals  Bd.  I  S.  612)  und 
Eger  (Haftpflichtgesetz  S.  63)  flberein. 

Auch  sonst  Iftfst  die  Begrfindnng  der  Vorentscheidang  einen  Rechts- 
irrthum nicht  erkennen.  Nicht  zu  beanstanden  ist  namentlich  die  An- 
nahme, dafs  der  Tom  Klftger  eriittene  Schaden  im  l^nne  des  §  2&  cit.  «bei 
der  Beförderung  auf  der  Balm*"  entstanden  ist.  Denn  das  BerufungSKericbt 
stellt  in  unangefochtener  und  unangreifbarer  Weise  fest,  dafs  das  Scheu- 
werden der  Pferde  und  damit  der  Unfall  durch  die  Bewegung  einer  Loko- 
motiye  auf  der  Eisenbahn  herbeigeführt  worden.  Nach  dem  Wortlaute 
und  nach  dem  Zwecke  des  §  25  hat  aber  der  Eisenbahnuntemehmer  Ar 
allen  Schaden  zu  haften,  welcher  bei  einer  Bewegung  von  Transportmitteln 
auf  der  Bahn  eingetreten  ist  und  mit  den  besonderen  Gefahren  des  Eisenbahn- 
betriebs im  ZiLsuiniin  iiiiang  stellt,  wie  dies  das  Reichsgericht  bereits  in  dem 
oben  angezogenen  Urtheile  vom  1.  Oktober  1881 .  unter  Hinweis  aul  die 
Rechtssprechung  des  preufsisciien  Ohertrii)iniuls  mid  des  Reichs(»berhandel8- 
gerichts.  ansgcsiiKK  heu  und  näher  boim'inib't  hat. 

Denigcniärs  war  die  Revision  zut  tirk/iiw  riv,  ii  umi  der  Hevisiuii>k):<<zer 
nach  §  92  der  Ziviiprozelsordimng  mit  den  Kosten  dieser  Instanz  zu  belasten. 

Rommiinalbesteuerun/iC  der  Eisenbahnen. 

Unheil  des  kgl.  Ubervei  \valtu)ig^ä|;ericUt6,  I.  äen.,  vom  IG.  März  IS88  in  dachen 
de»  kgi.  Eitenbahnitkns,  Klügers  und  BeTiaionsbeklagteu,  wider  den  Oemeiaderor^ 

■teher  zn  B.,  Beklagten  and  ReviBionsklSger. 
Beiteuerung  der  Einnahmen  der  Eisenbahnverwaltung  aus  der  Verpachtung  von  Lagersoheppen. 
Betriff  der  nSi^Aren  Verwaltungsbehörde"  fm  Sinne   des  Sohlusseatm  des  g  S  dtt 

Konaiuaalabgahengesetres  vom  27.  Juli  1883. 

G  r  u  n  d  e: 

Der  Eisenbahniiskns  ist  ICiuenthfimer  von  zehn  im  Gemeindebezirke 
H.  unmittelbar  am  Uafeubaati^iu  vi»u  Neufahrwasser  belegenen  Lagerschuppen 
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uiici  nutzt  dieselben  mittelst  Verpa<•htu^^^i  an  I)an/.i||rer  KauHeutc  .  Diese 
I^agersehuppen  dienen  dazu.  Waaren  auf/.unelmien,  welche  entweder  zn 
Schifte  im  Hafenbassiu  ankomuiend  zur  Weiterhefördeninix  mit  der  Eiseu- 
bahn  hestinioit  sind  oder  uni^^ekehrt  nach  ihrer  Aukuult  mit  der  Bahn 
ihrer  Verladung  auf  die  Schiffe  harren.  Der  Pachtzinsertrag  von  den 
Lagerschuppen  helief  sich  für  das  .lahr  18S7  8Ö  auf  •%  778  M  und  hat 
unter  diii  Eisenbahnbetriebseinnahnien  Verrechnung  gefunden.  Von  der 
kgl.  EiüenbahndirekUon  xu  B.  ist  die  ErkllLrung  abgegeben,  dafs  die 
Anlage  jener  zehn  Lagerschuppen  als  eine  selbstftndige  gewerbliche 
Unternehmung  des  Steatsfiskns  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885 
nicht  zu  betrachten  sei,  mit  dem  zusätzlichen  Bemerken,  dafs  die  Ver- 
waltung bezw.  der  Betrieb  der  Lagerschuppen  nicht  von  ihr  geführt  werde. 
(Verwaltung  und  Verpachtung  derselben  liegt  dem  Eisenbahnbetriebs- 
amte zu  D.  ob.) 

Obschon  der  Fiskus  von  einer  gleichen  Veranlagung  für  das  Rech- 
nungsjahr 1886/87  durch  die  rechtskräftig  gewordene  Entscheidung  des 
Bezirksausschusses  zu  D.  vom  19.  Juli  1887  entlastet  worden  war,  hat 
gleichwohl  der  Gemeindevorsteher  zu  B.  denselben  von  dem  Einkommen 

au.s  den  Lagerschuppen  nach  Abzug  der  Unterhaltungskosten  zu  den 
dortigen  Gemeindelasten  für  das  Jahr  1887,88  wiederum  eingeschätzt  und 
uuterm  23.  März  1888  das  ki^l.  Kisenbahnbetriehsamt  zu  D.  von  dieser 
Einschfltzuiig  zur  18.  Einkommensteuerstufe  (972  .u)  mit  168  pCt.  in 
Kt'iiiitiiirs  ut'sctzt.  auch  auf  den  fristzeitigen  Einspruch  der  kgl. 
Eisenbalirniinktion  zu  B.  die  Uerauziehuug  mittelst  Beschlusses  vom 
14./17.  Ajiril  aufrecht  erhalten. 

Gt'm  II  diesen  Be.schhifs  ist  für  den  Fiskus  die  <•(  uanute  Direktion 
uuterm  2iJ.,ii8.  Apri!  khiuliar  ijcworden  mit  dem  Antri^^e, 

den  Gemeindevorstand  zu  B.  mit  seiner  Steuerfoiderung  abweisen 

zu  wollen. 

Der  Kreisausschufs  des  Kreises  D.'er  Höhe  hat  indessen  mittelst 
Eut.<<icbeidung  vom  ÖO.  Mai  1888,  die  Klage  abgewiesen,  auf  die  Berufung 
des  Klägers  ist  dagegen  vom  Bezirksausschusse  zu  D.  unterm  Id,  Oktober 
1888  die  erstinstanzliche  Entscheidung  dahin  abgeändert  worden, 

dafs  Kläger  für  nicht  verp(ii<;htet  zu  erachten,  den  Öteuerbetrag 

von  1632  .//  96  4  zu  zahlm. 
Gegen  dieses  Berufnngsurtel  hat  nunmehr  der  Beklagte  die  Revision 
eingelegt,  indem  er  behauptet,  dafs  der  §  2  des  Kommunalabgabengesetzes 
vom  27.  Juli  1885  vom  Ereisausschufs  richtig,  von  dem  Berufungsrichter 
aber  unrichtig  angewendet  sei,  und  beantragt, 

die  Vorentscheidung  aufzuheben  und  das  Erkenntnifs  des  Kreis* 

ausschusses  zu  bestätigen. 
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Dagegen  eriiclitet  der  Kläger  in  seiner  Gegenorklarunsj.  di»*  frühereu 
Ausfuhruiii^en  wiederholend,  die  V^orenUcheidang  für  zutreffend  tmd  be- 
antragt die  Verwerfimg  der  Revision. 

Dieselbe  mnfste  ffir  ho2:rundet  erachtet  werden,  jedoch  nicht  mit  der 
Wirkung,  dafs  sachlich  dem  Antrage  des  Beklagten  Folge  gegeben 
werden  konnte. 

Von  der  kgl.  £i8enhahndirektion  zu  B.  ist  in  Befolg  der  Vor> 
Schrift  im  Scblufssatze  des  §  2  des  Kommonalabgabengesetzes  vom 
27.  Juli  1885  mafsgebend  festgestellt  worden,  dals  die  vom  Fiskus  ver- 
pachteten Lagerschuppen  als  eine  selbstftndige  gewerbliche  ühtemehmnng 
nicht  zu  betrachten  sind.  Dafs  die  2u  einer  solchen  Feststellung  „zu- 
stftndige  obere  Verwaltungsbehörde**  hier  die  kgl.  Eisenbahndirektion 
ist,  kann,  wie  der  Vorderricbter  zutreffend  nachgewiesen  hat  nach  der 
staatlichen  BehOrdenorganisatioo  nicht  füglich  bezweifelt  werden.  Auch 
der  vorrichterlichen  Ausfilhrung  ist  unbedenklich  beizutreten,  dafs  hierin 
nichts  geSndert  wird,  wenn  jene  Behörde  zugleich  die  den  Fiskus  als 
Prozefspartei  vertretende  Instanz  bildet  Der  nicht  mifsversttodliche  Wort- 
laut des  Gesetzes  Iftfst  keine  andere  Deutung  zu,  und  die  in  der  Yorent- 
Scheidung  angezogenen  Materialien  zu  der  Gesetzesvorlage  stellen  aufser 
Zweifel,  dafs.  wenn  eine  Anomalie  hier  vorliegt,  diese  jedenfalls  vom  Gesetz- 
geber beabsichtigt  war. 

Bei  solcher  Las:e  der  Sache  erübrigt  nur  dif  Annahme,  dafs  dir  fraif- 
lichen  Lagerschuppen  zu  dem  einheitli*  lu  ii  staatlichen  l^iseiilKilninutpr- 
nehmen  gehören,  dessen  der  §  5  desselben  Gesetzes  gedenkt.  Ol)  sit'  aiit^r 
innerhalb  dieses  Uuternt'linn'ns  r'mc  für  sich  besteh*»nde  i^ewt^  hlich«'  Anlai;«.' 
darstellen,  wie  solche  (Irr  Absutz  1  dt  ssdhen  §  2  als  Bi'diuguii«;  für  die 
Bestonerung  des  fiskalischen  Kinkoniint-us  durch  die  BtdeijtMiheitsgemeinde 
voraussetzt,  diese  FraLre  ist  mit  der  oliengedachten  Auskunft  nicht  ent- 
schiedrn  und  konnte  auch  von  der  genannten  BehOrde  ni»  ht  entschieden 
werden,  da  sich  dieselbe  mit  deren  Beantwortung,  welche  von  der  ihr  im 
Scblufssatze  dieses  Paragrn]iluMi  zti^ewiesenen  Aufgabe  durchaus  ver- 
schieden ist,  gar  nicht  zu  befassen  hatte.  Die  Entscheidung  der  Frage  ist 
daher  der  völlig  freien  Beurtheiluntr  des  Verwaltungsrichters  unterstellt. 

Wenn  nun  auch  diese  Frage,  wie  Beklagter  will,  dahin  beantwortet 
wird,  dafs  die  Lagerschuppen  im  Sinne  jenes  Absatzes  1  des  §  2  ein<* 
selbstfindige  gewerbliche  Anlage  ausmachen,  so  ergiebt  sich  daraus  gleich- 
wohl immer  noch  nicht  das  Recht  der  Belegenheitsgemeinde  zu  der  von  ihr 
erhobenen  Steuerforderung. 

Denn  bildet  der  dem  Eisenbahnfiskus  zufliefsende  Pachtzins  einen 
Theil  der  Einnahme  der  einheitlichen  abgabenpflichtigen  Eisenbahnunter- 
nehmung des  Staates  (§  5  a.  a.  0.),  so  würde  die  Gemeinde  B.  an  der 
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Bestonenuig  dieses  Einkommens  nnr  dann  Theil  nehmen,  wenn  dem  Eisen- 
bahnfiskns  innerhalb  des  Gemeindebezirks  ans  dem  hier  fraglichen  Besitze 
Ausgaben  an  Geb&Hem  nnd  Löhnen  erwfiehsen  (§  7  b.).  Dals  aber  letzteres 
nicht  der  Fall  ist,  steht  unbestritten  fest  Und  selbst  wenn  jener  Pacht- 
zins nicht  schon  in  dem  Heinertrage  des  fiskalischen  Eisenbahnnnter- 
nehmens  zur  Besteuerung  zu  bringen  wftre,  so  wflrde  dennoch  die  beklagte 
Gemeinde  denselben  nicht  etwa  als  Einkommen  aus  Besitz  selbstflndig 
und  für  sich  zur  Besteuerung  ziehen  können,  dies  schon  um  deshalb  nicht, 
weil  der  Fiskus  nach  der  posiÜTen  Vorschrift  des  Absatzes  2  des  §  1  des 
Gesetzes  ausschliefeUch  das  Einkommen  aus  den  von  ihm  betriebenen 
Gewerbe-,  Eisenbahn-  nnd  Bergbauuntemehmuug*'ii  sowie  aus  den  Do- 
mänen nnd  Forsten  zu  versteuern  hat.  Dafs  die  fraglichen  Lagerschuppen 
aber  nicht  zu  den  letztgedachteu  Arten  des  fiskalischen  Besitzes  gehören, 
steht  aulser  Frage. 

lltl  iUeser  Lage  des  bestehenden  Rechts  kann  es  endlich  vtilliu  dahin 
gestellt  bleiben,  ob  sich  andenifiills  liie  orlinbcnp  Stouerforderuuu  ftwa  auf 
den  Absatz  3  des  §  2  a.  a.  0.  t^rüiidcii  lit  lsr,  Wduaeh  dann,  wenn  der 
Betrieb  nicht  auf  Rechnung  des  Ki^tMitliüiin-rs  der  zum  Betridic  i^chrii-ciulcn 
Grundstücke  und  Anlagen  geführt  wird,  «las  l*achr-  «idci  sonstige  Ein- 
kommen des  Eigentbfnners  aus  diesem  Besitze  der  AbKalx'iiflirliti^kpit  in 
denselben  (Icmeinden  unterliegt,  in  welchen  das  Einkoninien  aus  dem  Be- 
triebe abgabepflichtig  ist.  Denn  selbst  wenn  diese  Bestimmung  unter  dei' 
Voraussetzung,  dafs  es  sich  hier  um  einen  nicht  fiskalischen  oder  um  einen 
dom&neufiskalis(dien  Besitz  handelte,  die  streitige  Steueiforderung  an  sich 
ganz  oder  theilwHsc  begründen  krinntc  so  erscheint  ihre  Anwendung 
jedenfalls  schon  durch  die  im  §  1  eingefülirte  Beschrftnkung  der  tiskalisehen 
Bteuerpflicht  ausgeschlossen. 

Nach  alledem  lAfst  sich  die  Veranlagung  des  Eiseubahufiskus  nach 
seinem  Einkommen  aus  den  Lagers<*huppen  zu  den  Gemeindeabgaben  in 
B.  nicht  rechtfertigen. 

Wenn  dagegen  der  Yorderrichter  seine  gleiche  Entscheidung  in  erster 
Keihe  auf  die  Feststellung  der  Sisenbahndirektion  zu  B.  stutzt,  so  hat  er 
diese  offenbar  mifsverstaaden  bezw.  in  einem  dem  Gesetze  widersprechenden 
Sinne  verwerthet,  nnd  wenn  er  demnftehst  in  zweiter  Reihe  auf  Grund 
eigener  Prfifiuig  zu  demselben  Schlüsse  gelangt«  dafo  nftmlieh  die  Lager- 
schuppen nicht  als  eine  für  sich  bestehende  gewerbliche  Anlage  des  Eisen- 
bahnflskns  zu  betrachten  seien,  so  ist  dieser  Umstand,  wie  gezeigt,  nach 
dem  Gesetze  nicht  Ausschlag  gebend. 

Die  Vorentscheidung  erschien  daher  nicht  haltbar,  war  aber  gleichwohl 
aus  den  angegebenen  Grflnden  in  ihrem  Endergebnisse  aufrecht  zu  erhalten. 
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PrenÜBen.   (resetz  vom  8.  April         betreffend  die  Erw.-iteran^,  VervoU- 

ütAodignng  ond  besKere  Aii«rö«tiuig  des  StaateeisaDbahmietzes. 

((t.-8.  S.  09.  EiMnbBhn>Verord]iiiiig9blatt  von  1880^  8. 181  f.) 

üeW  den  Inhalt  dieses  Gesetses  vergl.  den  Anftats  im  vorigen  Hefte  des 
ATcbiTB  S.  178  ff. 

Staats  vertrag  zwUchen  PreoTaeu  und  Bayern  todi  19.  Dezember  1888, 
betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer  Lokalbahn  von  Jossa  naeh 
BrQckenau. 

(Eisenbahn-Verordnn&gsblatt  von  1889  ^^  174.) 

Allerhöchste  Konzossionsurkande  vom 21.  Juli  1888,  bütreffend 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Wermelskirchen  nach 
PiirLc  H.  d.  Wupper  durch  die  Wermelskirchen-Bürger  Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

lEisenbahn-Terordnnngsblatt  von  1888  8. 147.) 

Allerhöchstes  I'ri vilegium  vom  18.  Fei» mar  188*3  wegen  Ausgabe 
von  TOCK^K)  3V/«  prozentiger  VomiKs-Auleihescheiue  V.Reihe 
der  Oeitpreurf>ist  heu  Siidbahn-Gesellsehaft. 

(üisenbahn-VerordniingsblaU  von  1888  8. 153.) 

Allerhöchster  Erlafs  vom  6.  Februar  1889,  betreffend  Verlänge- 
rung der  Frist  für  die  Herstellung  der  Zweigbahn  nach  dem 
Himmehnoor. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  1889  8. 145.) 


Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  20.  Febniar  1889,  betreffend  Zulassung  des  Sprengstoff» 
HLitbotrit"  zur  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen. 
(Eisenbahn- Verordnungsblatt  von  1880  8. 145.) 

Vom  4.  März  ISB*.).  betreffend  Zuständigkeit  des  l*räsidenten  der 
Königlichen  Eiseubahndirektion  in  Berlin  in  Bezug  auf  die  dienst- 
lichen Verhältnisse  und  die  Ausbildung  königlicher  Kegierungs- 
baufiährer  des  Maschinenbaufaches. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889  S.  157  und  180.) 
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Vom  23.  März  1889,  betreffend  anderweite  Abgrenzung  mehrerer 
Betriebbain  t  sbezir  k  e. 

(SiaeiiliAha-VeronljiiiiigsbUtt  tob  1888  8. 177.) 

Vom  13.  April  188y,  betreffend  Bedingungen  für  einmonatliche  Fracht- 
stun du  nie. 

(EiBenbahn-Yerordnoflgsblatt  voa  1889  S.  187  ff.) 


Oesterreich- Ungarn.     Das   Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  entbält   in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden, da&  EiseDbabnwesen  betreffenden  wichtigeren  Gesetze, 
-Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  SIS.)  Oesets  vom  11.  Febmar  1689,  betreffend  die  Fortsetzung  der 
sclsiiials])uri^on  Eisenbabn  Motiv — Kama-Mttndiiiig  bis  Sarajewo.  Erlaft 
des  k.  k.  Haudelsministers  vom  20.  Februar  1889,  betreffend  Nach- 
weisung  über  die  Zuliintjliolikeit  des  Wagenparks.  (No.  26.)  Desgl. 
vom  16.  Februar  lb6U,  betreffend  Bewachung  der  mit  explodirbaren 
Gütern  beladenen  Wagen.  ErlaTs  der  k.  k.  Geueraiinspektion  der 
ttstemiebiBehen  Euenbahnea  toid  18.  Febmar  1889,  betreffend  die 
UasnlSssigkeit  de»  AvBBehliiMes  der  regiementarisehen  Liefeneit  bei 
GewfthmngToa  TarifermjUiiigttngen.  (Ko.  29.)  Erlafs  des  k.  k  Banddtr 
ministers  vom  26.  Februar  1889,  betreffend  Abänderung  bezw.  Ergän- 
zung des  Art.  12  der  Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Vprkfhrs- 
dienst  auf  Eisenbahnen.  (No.  30.^  Destrl.  vom  1.  Februar  ife^, 
betreffend  den  Entwurf  eines  Krankenkassenstatuts  für  die  üster- 
reichisehen  Eisenbahnen  auf  Grand  des  Gesetae«  vom  30.  März  1888. 
(No.  87.)  DesgL  toui  7.  Mlb»  1880,  betreffend  die  Deainfektion  der 
Sinricktnngagegenatinde  der  Personenwagen  mittelit  eines  Dampf- 
Desinlektionsapparates.  Deigl.  vom  7.  Februar  1889,  betreffend  die 
allgemeine  Verwendung  gespannter  Wasserdftmpfe  zur  Desinfektion 
der  zum  Viebtrahsport  benutzten  Eisenbahnwagen.  {"So.  42.  Desgl. 
vom  'i.  März  1«89,  betreffend  Eisenbahntransporte  von  Sprungmitteln 
der  Firma  Aktie  n^esellschaft  Dynamit  Nobel  in  Wien  u.  s.  w.  (No.  44.^ 
Gesetz  vom  4.  April  1889,  womit  einige  Aenderungea  des  Gesetzes 
Tom  SO.  Hin  1886»  betreffend  die  KrankenTenicherung  der  Arbeiter, 
getroffen  werden.  (No.  4A,)  firlafs  des  k.  k.  Handelsministers  Tom 
9L  Hirz  1889,  betreffend  die  von  den  Bahnen  ertbeUten  Tarifbegtlnsti- 
Vfungen.  ^No.  47.)  Erlasse  des  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  April  1889, 
l>etr*"ffi;nfl  die  Herausgabe  de<«  Xl.  Nachtrafr«»  zum  Eisenbahnbetriebs- 
reglfiiient,  und  hetntlciKl  AbiiiKit-runi:  und  Ergäir/uniren  einiger 
Bestimmungen  des  EiHt^nbahübciriebäregiementi^  (verj^i.  Abänderungen 
des  dentsohen  Bltenbahnbetriebareglements  S.  148,  187  des  prenrsisohen 
Sisenbahn^Verordnnngsblatta  ftbr  1888.) 
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£«chtopreohuug  und  Oesetsgebung. 


Frankreich.  Im  Ansrhlufa  an  das  Gesetz  vom  28.  Dezember  1888 
über  den  Dienst  der  Eisenbali ii eu  im  Kriesje*»  sind  uuterm 
5.  Februar  1889  durch  besondere  Dekrete  —  ver«_':l.  Jounial  officiel 
No.  36  vom  6.  Februar  1889  —  nähere  Bestimmungen  getroffen  über 

1.  die  Einrichtung  der  Dienatabtheilungen  für  den  HUiUr- 
eiseabahndienst; 

2.  die  Bmriclitaiig  der  FeldeUenbahnabtheilungen; 

3.  die  Bildung  und  die  Befugnisse  der  höheren  Hilitäreisenbaha- 
kommission. 

Der  wesentliche  Inhalt  dieser  Krlafse  lautet: 

Oexuäfs  ersterem  Dekret  erfolgt  in  Friedenszeiten  die  gesanimte  V'orbereituBg 
d«r  Verwffiidung  der  Euenbalmeii  Ür  militlmebe^  intb^iulere  Kriegszwecke  utar 
der  ObertnfUcht  des  Kriegsminieten  und  der  beeonderen  Lelttiag  des  Cbefi  des 
Qenenlstabes,  bei  ▼elcbeni  ein  eigenes  Bflresa  hierfür  eingerichtet  ist,  dwdi 

ständige  Linienkommissionen  (commissions  de  r^seaa).  Für  jede  der  sechs  grofseo 
Eisenbiilin<,'esenscbaften  und  das  Staatsbahnnetz  besteht  oine  ihoIi  hf  Linienkommission, 
welcher  ein  höherer  Offizier  und  der  nach  dem  npsetz»'  voni  Dezember  1?5*<  zn 
bestellende  Vertreter  der  Bahn verwal tan g  —  Techniker  —  alö  M itglit-der.  ^uwie  aJ* 
deren  Gehilt'eu  je  ein  ständiger  Stellvertreter  und  da»  sonst  erturderliche  Personal 
angehören*  Die  im  Bereiche  der  einseinen  Linienkcmmlssionen  gelegenen  Neben* 
bnhnen  kOnnen  sieb  bei  derselbni  dnreh  Beamte  vertreten  iMsen.  In  Kriegueiten 
übernimmt  mit  dem  ersten  Tage  der  Mobilmachnng  die  Linienkommission  den  ge* 
sammten  Betriebsdienst  auf  den  unterstellten  Strecken.  Zur  Ausführung  dea  Bisen* 
bahndienstes  werden  ihr  l^iiterkomniissionen  'sous-comnnssions  de  r^seau)  aas  einem 
militärischeu  und  einem  eisetibahntechuischen  Kommissar,  sowie  Bahnhofskammissiunen 
(commissions  de  trure    aus  einem  Offizier  und  dem  Bahnhofj'vorstande  znt,'etheilt. 

Bei  dem  Hauptquartier  jeder  Armeegruppe  oder  selbstäudigeu  Armee  erfolgt 
die  Leitung  dea  EiaenbahndieoatH  innerhalb  des  Operationabereichs  durch  eines 
höheren  Offiaier  unter  Beihilfe  einea  £isenbabntechnikers^  Die  Ansflthrang  des 
Dienstes  geachieht  durch  Linienkommiaaionen  auf  den  inllndisehen  Betriebaatreckes 
und  im  Uebtigen  durch  eine  Feldeisenbahnkommission,  welche  je  ans  einem  mili« 
türiffhen  und  einem  technischen  Vertreter  gebildet  werden.  Fällt  ein  inländisches 
Hahnnetz  g&üz  in  d>-n  nii»-ratinn<äbereich.  sf»  tritt  die  betreffende  stHndig-e  T-inien- 
kummission  unter  die  Befehle  des  Armeekommandauten.  Der  Feldeisenbabnkoniinissiun 
unterstehen  für  Anlage,  Wiederherstellung  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  aai'serUalb 
des  Bereichs  der  inlftndischen  Bahnen  Peldeisenbahnabtheilttngen,  nach  Bedarf  aneh 
Telegraphenabtbeilnngen  und  Trappen  der  Eiaenbahnpionlwe.  Die  Feldeiaenbabn* 
abtheilnngmi,  deren  nach  dem  besonderen  Dekrete  snnichat  nenn  —  anter  Vorbehalt 
der  Vermehning  im  Kriegsfälle  —  vorgesehen  sind,  werden  als  militärische 
Körper^ehaften  mit  eigenen  Rani^verhilltnisaen  schon  in  Friedenszeiten  aus  dem  Be- 
amten- und  Arbeiterpersonale  der  i;rolr<en  (iesellschaften  und  des  Staatsbahnnetzes 
gebildet.  Dieselben  sind  im  Frieden  Zusammenziehungen,  He.sichtiguugen  und 
Uebungen  unterworfen,  welche  der  Kriegsminister  anordnet.  Die  unverzügliche  ln> 
dienstatellung  mnfs  jederaeit  vorbereitet  sein. 


*)  Vergl.  Archiv  1880  8,  394. 
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Der  ferner  schon  in  Friedenszeiten  /.u  bilileiKien  höheren  Mi!itärei!^enbahn- 
kommissioD  (commiasiuu  miUiuire  sup^rieur  dea  uhemins  ile  fer)  gehüreQ  aa  der  Chef 
4e8  grossen  Oeiienlit«l»ea  als  YoniUeiider,  der  fBr  die  Oberleitung  des  EfiemlMhii- 
mid  Btappeiidieiittes  der  Feldarmeeii  beetellte  hShere  OUxier  eis  etellvertretender 
Voreitseader,  ferner  enrser  den  Mitgliedern  der  lieben  sUndigen  Linienkommissionen 
aus  der  Zivilverwaltung  der  Direktor  des  Eisenbahnwesens  im  Ministerium  dw 
öffentiic  ht'n  Arbiiti^n  nnd  zwei  Generaliuspektoren  oder  Oberiuffenienrft  der  Berjfbau- 
O'ler  der  Hrdcken-  uini  Wes^eban -Verwaltung,  sowie  an«  der  Militärverwaltiinq-  der 
Vorsteher  des  Eiseiibiihnbüreau-s  im  GeneralÄtabe,  je  Pin  höherer  Oflizier  der 
Artillerie,  der  Eisenbahn-  und  der  Munaetruppen  und  der  Uutervorsteber  des  Eiseu- 
bshnbfiresQs  als  SchriftfUhrer  Die  Kommission,  welche  die  Stelle  eines  Beimllis 
einnimmt,  hat  die  Aufgabe,  alle  vom  Kriegsminister  ihr  sn  (Iberweisenden  Fragen 
hinsichtlich  der  Verwendung  der  Eisenbahnen  fflr  militftrisehe  Zwecke  sn  prüfen  nnd 
ihr  Ontachten  darflber  abzugeben.  Dieselbe  kann  die  Vorhulung-  jeder  zu  hörenden 
Person  beantraijen.  Die  Direktoren  der  einzelnen  Geschäftszweige  im  Krieisf»- 
miulsteriuni  sind  befugt,  an  den  Berarliungen  der  Kommission  ttber  Fragen  ihres 
Bessorts  ohne  Stimmrecht  theilzunehmen. 


Italien.    Gosctz  vmn  3(1  Dezemhor  1888.  betreftond  Vi'rvollstündi^^ung 

der  im  Betrieb  hetiiuUichen  Eisenbahnen  im  inilitari.schen  Interesse. 

Veröffentlicht  im  Giornale  del  Oenio  Civile  Heft  Januar/Februar  1889  S.  11. 

Die  Begiemng  wird  ermächtigt,  den  Betrag'  ?on  86  Millionen  Lire  zur  Aus- 
führung von  Ergänzungsanlairen  nnd  Rei^chatTiuigen,  welche  für  die  Krbobung  der 
Leistunj^sfahig-keit  iler  Kisenbabnen  im  Interesse  der  Landesverthei(liy;uny:  erforderlich 
sind,  zu  v>'rdusf;abeii.    \  ,.n  dem  angegebenen  Betrage  sollen  verwenilet  werden: 

für  Beschaftuug  von  Betriebsmitteln   2100ÜÜÜ0  Lire 

Veratttrknng  Ton  Bauwerken   8900000  „ 

„  Einrichtung  neuer  Stationen  und  Herstellung  von  Ladevor- 

riehtungen   6600000  ^ 

„  Erweiterung  der  Oeleisanlagen  anf  Stationen   1600000 

„  firweiterun;^  der  Wasserver^orirnngsanlagen,  Beschaffung  von 

Kohlenvnrrathen  und  dert;!   lOOUUUU  „ 

Ausbau   zwtitir  Geleise  und  Verbesseruii;^  der  vürbaudeuen 

Üelcise   ÖOlXJUüOO  „ 

Vwbindnngsgeleise  swlschen  im  Betriebe  beltndliehen  Bahnen  8600000 

zusammen      86  000  QUO  Lire 


EnfslADfl.   Kaiaerl icher  firiafs  vom  10.  Januar  1899,  betr.  den  ZoU 
anf  die  Einfuhr  ?on  Eisenbahnwagen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  d.  Hin.  d.  V.  vom 
16.  Februar  1889. 

Der  au  erhebende  Zoll  wird  festgestellt ; 

flir  Plattform-  und  Kohlenwagen  auf  100  Metallrbl.  für  1  ilchse 

•  Gttt^>  und  Zistemwagen  »940      »        n  l  i> 

80* 
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Bechttprecbung  und  6«i«tageb«ag. 


für  Peraonenwageo  3.  Kl  .  Gepäck-  u.  Postwagen  auf  300  Metallrbi.  fllr  l  Achse 

,             «           3.  u.  2.  Kl   ^   330  n  r    1  - 

*                 »               Ä  Kl   n    866  n  «     1  « 

1.  IL  a  Kl   «410  n  n     l  n 

1.  M  m  ,  ,  l  * 

.  zweUpännIge  Pferdebalifiwag«]!   ,  MO  •  »1  SMck 

„  eiiiflpliiiijge            «    ,960  n  nl. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  24.  Januar  1869,  betreffend  die  Beleihung  der 
Getreidesendnngen  durch  die  Eisenbahnen. 

YcffOffeBtlicht  in  der  Zeitochrift  des  MinisteriiUBB  der  YakehrsaiuitatteB 
vom  9i  Min  1688. 

Dareh  Erlalii  vom  14.  3vm  1888  (vergU  Archiv  1888  8.  9S8>  wnide  die  kaiao» 
liehe  Beule  ermSditigt,  durch  Venoittelung  der  Eisenbahn  Vorschüsse  raf  Oetreide» 

Sendungen  fjregfn  Vf-rpfiinduiiß:  der  letzteren  zn  »cuiUirfn.  Durch  den  vorstehenden 
Erlafs  werden  die  Eisenbahnen,  zunächst  für  die  Dauer  von  3  Jaliren  ermächtigt, 
unter  den  für  die  kaif^erliclR-  Bank  gültigen  B(Mlin<runy;('n  dt^rartigc  Vorschüsse  mf 
eigene  Rechnung  zu  gewähren  und  die  Üfittel  dazu  aus  den  Betriebseinnahmen  zu 
entnehmen  odw  sich  va  Beschafinng  derselben  der  Vermittlnng  von  Privetheadclt> 
haaken  sv  bedienen.  Die  Ermiohfcignng  gilt  indeseen  nnr  für  solche  Eisenbahnen, 
welche  nach  der  flbereinitliiimenden  Ansicht  der  Minister  der  Yerk^rsaastalten  nnd 
der  Finaneen,  sowie  des  kaiserlichen  Kontroleurs  bezüglich  ihrer  Einnahmen  und  ihres 
finanziellen  Standes  in  der  La^je  sind,  ihren  Verpflichtungen  hinsichtlich  der  Ver- 
zinsung und  Tilgung:  ilir  r  ^ M)lii,'ationen,  iler  von  der  K«  '_riifTung  empfangenen  Vor- 
schüssic  u.  s.  w.,  niuhzukuuiuien.  I'ie  Vertrage,  welclie  vuu  den  Eisenbfthnpn  zu  dtin 
angegebenen  Zwecke  mit  Privatbaudel^bankeu  abgeschlutiseu  werden,  dürfen  sich 
nicht  auf  denKommissionsTerkauf  des  Getreides  oder  anderweitige  derartige  Qoaohifl» 
beaiehm  und  nnterliegen  der  Bestätigung  dnrdi  die  genannten  Miniatw. 


Verordnung  vom  8.  Fehrimr  18S9,  betreffend  die  Ausrütituug  der 

EisenbahnwaK«-*!!  IVir  Militilitrauspürte. 

Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums 'der  Verkehrsanätalten 
vom  9.  März  1889. 

Im  Anschiufs  an  den  kaiserlichen  Erlafs  vom  12.  Januar  ih73  über  die  Militär- 
transporte  wird  eine  Anweisung  für  die  Benutanng,  Aufbewahrung,  Eneuernng  und 
Beaufsichtigung  der  fttr  Militartransporte  von  den  Bisenbahnen  in  Bereitocdiaft  an 
-  haltenden  Ansrttstungsgegenstande  iflr  Eisenbahnwagen  aur  Nachachtung  veröffentlicht, 

Die  AnAV('isnn<r,  welcher  Zeichnungen  beigegeben  sind,  gilt  fRr  alle  Eisenbafanea, 
welche  di«  bpurweite  von  6  Fufs  (russische  Normalspurweite  =       m)  haben. 


Verorduang  vom  15.  Februar  1889,  betr.  die  Verbfltung  der 

Schneeverwehungen. 

Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  V.  vom  88.  Februar  1880. 

Die  Staate-  und  Privatbahnverwaltungen  sollen  dafttr  Sorge  tragen,  dafa  an  den 
Strecken,  welche  nach  den  Erfahrungen  der  letateu  Zeit  der  Schneeverwdrang  aus- 
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gesetzt  pind,  trafl-bar^»  Sdhutzwilmlc  rechtzeitig  uud  nriluungsmäfsig  aufgestellt 
werden.  Die  Möf^üclikeit,  dafs  dieau  SchutKWftnde  in  ^'oboriger  Entfernung  vom 
Geleiäe  aufgeutellt  werden  kümieu,  suU  durch  Enteignung  des  dazu  erforderlichen 
OelSndes,  durch  Ptebt  oderdurcli  Mderweitige  mitdenBMitaefustt  treffende  Twein- 
bannireii  eielter  geatellt  werden.  Ist  bei  herricboidefli  SohneegeetOber  sn  befürchten, 
dale  die  Züge  raf  der  Strecke  liegen  bleiben,  eo  soUen  dieselben  «nf  den  Stationen 
snrAckbebelten  werden. 


Verordnung  vom  21.  Fehruur  1889,  betreffend  das  Verfahren  bei 
Beleihuncf  von  Getreidesendungen  seitens  der  kuisorlichen  Banlv. 

Yerdticnrliclit  in  der  Zeitschrift  des  ilinisteriums  der  Verkebrsanstaiten 

vom  Iti.  Miirz  lsR9. 

Im  Anschlulä  an  den  kainerlicheu  Erlai'a  vom  14.  Tniii  ISS8  (vergl.  Archiv  lR«5fl 
S.  926)  wird  von  den  Ministem  der  Yerkehrsanstaiten  und  der  Finanzen,  im  min- 
vemefamen  mit  dem  kaiBerlichen  Kontralenr  eine  Anweitnng  für  dee  Yerfthren  ge- 
geben, welches  bei  Gewibmng  Ten  TorschUssen  anf  Getreideiendnngen  tn  be> 
ebeehten  ist  Insbesondere  wird  dnrch  diese  Anweisung  die  Art  des  Znssnunen- 
Wirkens  dar  Eisenbahnen  und  der  kaiserlichen  Bank  bei  den  betreffenden  OesebAften 
geregelt. 


Vereinigte  Staaten  von  Amerilta.  Bundesgesetz  vom  2.  H&rz  1889, 
betreifeiid  Ab&nderaDg  des  Bundesverkehrsgesetzes.  (Interstate 
Commerce  Law)  vom  4.  Februar  1887. 

Das  Gesetz,  anf  dessen  Inhalt  wir  in  einem  der  nftchsten  Hefte  des  Archivs 
genauer  eingehen  werden»  enthttit  10  Paragraphen.  Durch  0  Paragraphen  erfahren 

die  §§  6.  la  19.  14.  16.  17.  IK.  21  ond  S2  des  Gesetaes  vom  4.  Februar  1887  ivergl. 
Archiv  1887  S.  89&  ff.)  theils  grüfsere,  theils  weniger  erhebliche  Aendeningen.  Zu 
den  wichtiferen  .Aendprungen  gehören  die,  dafs  in  Zukunft  auch  Tarifermäfsi- 
gangen  und  zwar  drei  Tage  vor  ihrem  Inkratttretcn  zu  vt^rortVntlichen  sind;  dafs 
der  Veröffentlichungszwang  sich  erstreckt  auch  auf  zwi^ciienstaailicbe  Verband s> 
tsrife,  dafs  betrügerische  Gewährung  heimlicher  Frachtbegflnstigungen  neben  einer 
OeldbaJbe  bis  sn  6000  S  mit  G^ngnifs  bis  sn  awei  Jahren  bestraft  werden  kann. 


Canada.  Eisen  baliugeaetz  vom  22.  Mai  I88S. 

(bl  Victoria.  Kapitel  SB.) 

Das  Gesets  enthllt  in  800  Paragraphen  nmisssende  Bestimmongen  Aber  die 
Begeinng  des  PriTatbahnwesen.s  in  der  englischen  Kolonie  British  Nordamerioa.  Anf 

die  StaatBbahnen  findet  es  keine  Anwendung. 

Wir  we  rden  in  einem  der  nächsten  Hefte  des  Archivs  ans  mit  dem  Inhalt  dieses 
Gesetzes  eingehender  beschäftigen. 


Digitized  by  Google 


Bttcherscbau. 


Besprechungen. 

Stengel,  Freiberr  von,  Carl.  Br.  Professor  an  der  Universit&t  Breako. 
Wörterbuch  des  dentschenVerwaltungsrechts,  in  Verbindung 
mit  vielen  Gelehrten  und  höheren  Beamten  heraosgegeben.  2  Bfinde 
(etwa  17  Lieferungen  zu  je  sechs  Bogen).  Freibnrg  i/B.  1869. 
J.  C.  6.  Hohr.  Preis  der  Lieferang  2  H. 

Die  beiden  eisiteu  LiefeniDgeii  dieses  für  DeutschlaDd  in  seiner  Art 
ganz  neuen  Werkes  —  in  Frank reidi  wird  seit  langen  Jahren  ein  Die- 
tionnaire  de  Tadministration  Iranvaise  von  Wlm  k  herauMgßgeben  und  ist 
wiederholt  neu  aufgelegt  —  sind  im  März  und  Ai)ril  d.  .1.  ersc  hu  nen.  Sie 
enthalten  den  Buchstaben  A  ^ranz.  und  B  bis  zum  Worte:  Bewä.s.serun^ 
und  Entwässcriintr.  Die  WtIu^^nIhk  hhandlung  versichert,  dafs  das  Werk 
bis  Ende  dieses  Jahres  vollendet  sein  soll.  Wir  werden  dann  auf  den 
Inhalt  genauer  eingehen,  nifichtcn  indessen  sehon  jetzt  unsere  Eeser  auf 
das  Handwörterbuch  aufnierksain  niai  hen.  einmal  weil  die  lieferungsweise 
BescbaÜ'ung  derartiger  Sammelwerke  manchem  bequemer  ist,  und  sodann, 
weil  sich  aus  den  bisher  verftflfentlichten  Lieferungen  schon  beurteilen  läfst, 
was  das  Werk  bietet.  £s  ißt  die  Absicht  des  Herausgebers  und  seiner 
Mitarbeiter  —  Gelehrte,  zum  überwiegenden  Theil  aber  praktisch  thätige 
Beamte  —  in  einer  grösseren  Anzahl  selbständiger,  alphabetisch  geordneter 
Artikel  „eine  ins  Einzelne  gehende,  jedoch  mfitjlielist  knappe  Darstelltn;:^ 
des  Yerwaltungsrechts  der  sämmtiichen  staatlichen  Verwaltongszweige  mit 
Ausnahme  der  Justizverwaltung  zu  bringen,  welche  aufser  dem  Reichs- 
verwaltungsrechte  anch  das  Verwaltungsrecht  der  grdlseren  deutschen 
Einzelstaaten  (Preufsen,  Bayern,  Sachsen,  Württemberg,  Baden  und  Hessen), 
sowie  des  Reichslandes  Elsafs-Lothringen,  eingehend  berücksichtigen.*  Die 
einzelnen  Artikel  sind  nach  einem  fibereinstimmenden  Schema  bearbeitet, 
insbesondere  in  Paragraphen  eingetheilt.  Auf  die  Überschrift  folgt  eine 
kurze  Inhaltsangabe  der  Paragraphen,  dann  der  Text  unter  Hervorhebung 
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der  Hanptbtich Worte  mit  tetter  Schrift,  am  Schlüsse  Quellen  und  Literatur. 
Das  Handwörterbuch  wird  also  seine  T.eser  —  selbstverständlich  sind  als 
solche  in  erster  Linie  Fachleute,  also  Beamte,  Anwälte,  Parlamentarier, 
vielleicht  auch  gebildete  Geschäftsleute  gedacht  —  in  den  Stand  setzen, 
sich  über  alle  vorkommenden  Fragen  dt  s  Verwaltungsrechts  in  den  vor- 
gedA«hten  deatscben  Lfladern,  4nrch  einmaliges  Nachsehlagen  einfach  und 
bequem  za  nntenicbten,  und  ihnen  aofserdem  das  Material  nachweisen, 
dessen  sie  zu  grilndlicherer  Prflfdng  eines  Gegenstandes  bedürfen.  Ans 
den  Artikeln  der  bmden  ersten  Liefenmgen  heben  wir  nnr  wenige  nrnfimg- 
reichere  hervor,  welche  diesen  beiden  Zwecken  unseres  Erachtens  vollkommen 
genügen:  Abgaben,  AblOsnng  der  Reallasten,  Amt,  Beamte,  BebOrden, 
Besoldung,  Armenrecbt,  Armenverwaltong,  Auaeinandersetziingsverfahren, 
Baupolizei,  eine  Reibe  Artikel  Ober  Bergwesen  u.  dgl.  Unsere  Leser  kOnnen 
sieb  hiernach  wenigstens  ungeflibr  eyten  Begriff  davon  machen,  was  sie  in 
diesem  neuen  Hand-  und  Nachschlagebucb  finden  werden.  Dafs  dasselbe 
mit  grfindKcher  Saefakenntnifs  bearbeitet  und  mit  unleugbarem  Geschick 
redigirt  ist,  lassen  die  beiden  ersten  Lieferungen  unzweifelhaft  erkennen. 


Haber,  Oskar,  Dr.  jor.  Das  T r am way recht  Allgemeiner  TheU,  unter 
besonderer  Bertlcksichtigung  der  schweizerischen  Verh&ltnisse. 
Zflrich  1889.  Meyer  und  Zeller. 

Der  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift  bat  sich  die  Untersuchung 
der  rechtlichen  Verhältnisse  der  Tramwuys  zur  Aufgabe  ui^iHarht  mit  dem 
ausgesprochenen  Zwecke,  zu  einer  einheitlichen  juristischen  Autfassuiig 
derselben  zu  gelange!).  l>er  dogmatischen  Behandlung  des  Gegenstandes 
schickt  er  eine  kurze  Betrachtung  der  Traniw;iy£?esetzgebungen  der 
europäischen  Länder  und  der  Vereinigten  Staaten  Ainei  iku>,  sowie  eiiu;  ein- 
gehendere Darstellune:  des  Standes  der  in  der  Schweiz  für  diese  Bahuen 
mafsgebenden  Gesetzgebung  und  Praxis  voraus.  Da  er  hierliei  findet,  dafs 
in  den  Gesetzen  und  in  der  Praxis  hfinfi'j:  die  Strafseneisenhahuen  und  die 
Tramways  nicht  mit  genilgender  SeJiärfe  üuseiuandergehalten  werden,  er- 
örtert er  nach  einer  allgemeinen  Betrachtung  der  Natur  der  Konzessionen 
die  Rechtsverhältnisse  beider  Gattungen  von  Bahnen  gesondert.  Die  Untere 
schiede  zwischen  8tra£seueisenbahnen  und  Tramways,  die  Kouzessionirung, 
die  aus  der  Benutzung  öffentlicher  Strafsen  sich  ergebenden  Rechts- 
verhältnisse and  die  polizeiliche  Regelung  des  Baus  und  Betriebs  beider 
Arten  von  Bahnen  sind  namentlich  Gegenstand  dieser  Erörterung. 

Der  Inhalt  der  Schrift  entspricht  nicht  völlig  ihrem  Titel.  Nicht 
allgemeines  Tramwayrecht  unter  Berficksichtigung  der  schweizerischen  Ver- 
hiUtoisse,  sondern  schweizerisches  Tramwayrecht  unter  theilweiser  Berftck> 
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sichtijrunp  uiiswärtiepr  Verhältnisse  wird  dargestellt.  Hierin  liegt  aber  mir 
Fehler  in  dnr  Wahl  des  Titels. 
Ein  einheitliches,  allgemeines  Tramwayrecht  giebt  es  nicht.  Die 
Natnr  der  betreffenden  Berechtigung  und  der  Konzession,  welche  sie  be- 
gründet, erheischt  für  ein  jedes  Kechtsgebiet  eine  besondere  Unter8U(*hung. 
Es  ist  völlig  sjernchtfertigt,  wenn  der  Verfasser  das  Recht  seines  Landes 
ins  Auge  geCsfist  und  seinen  Betracbtuugen  zu  Grande  gelegt  hat:  Dur 
hätte  es  nicht  als  ein  allgemeines  bezeichnet  werden  sollen.  Ob  die 
Ansföhmngen  desselben  nach  dem  schweizerischen  Rechte  zntreffisnd  sind, 
wage  ich  nicht  zu  entscheiden.  Anffallend  ist  es  jeden&Us,  dafs  die  Wege- 
polizei bei  den  gmndlegenden  Faktoren  der  Tramwaykonzession  keine 
Stelle  findet  Anderwftrts,  wie  z.  B.  in  Prenfsen,  bildet  sie  die  wesent- 
lichste 'Grundlage  l&r  die  Konzessionining  der  Tramways. 

Es  wflrde  zn  weit  fuhren,  aof  den  in  mancher  Beziehung  anfecht- 
baren Inhalt  der  Schrift  im  Nähern  einzugehen.  Die  wesentlichsten  grund- 
sätzlichen Fragen  des  Tramwayrechts  kommen  darin  zur  Erörterung. 
Wenn  dieselbe  meistentheils  keine  erschöpfende  ist,  so  wird  eine  Er- 
gänzung Ton  den  Ausführungen  des  speziellen  Theils  erwartet  werden 
dürfen.  Zur  allgemeineu  Orientirung  in  diesem,  keineswegs  leicht  durch- 
sichtigen Keclitsgehiptp  wird  aber  auch  der  vorliegende  allgemeine  Theil 
immerhin  ein  brauchbarer  Führer  sein.  G. 

Die  W'rsuiinnlunm'ii  der  freien  Vereinit;inm  zur  Wahrung  unH 
Fördern  Uli  der  KisenJtahn-yerkehrsint  eirsscn  im  Gelnete 
der  oldenburLriselit  ii  Staatseisenbalinen.    Bericht,  er^stattet 
im  Auftrage  des  \  ereins  als  Festschrift  zu  der  am  2.  März  l^sH> 
stattfindenden    fünfundzwanzigsten   Versammlung   von  melir«'ren 
Mitgliedern.    Xehst  graphischen  Fahrplänen  und  einer  Übersieiits- 
karte  der  oldenburgischen  Staatsbahnen.  Oldenburg.  Schulze'sche 
Hofbuchhandlung.  188^.  Preis  4  Mark. 
Der  bekannten  Ann»gimg  der  reichsländischeu  Eisenbalinverwaltung 
and  des  Reicbs-Eisenlialin-Amts  aus  den  Jahren  1874  1875,  ständige  Ver- 
tretungen Yon  Handel,  Gewerbe  und  Landwirthschaft  behufs  Beratfaung 
wichtiger  Verkehrsfragen  mit  den  Eisenbahnverwaltungen  ins  Leben  zu 
rufen,  hat  auch  die  grofsherzoglich  oldenbnrgische  Staatsbahn  Folge  gegeben. 
Sie  lud  —  zunächst  zu  einer  Besprechung  des  damals  in  der  Entstehung 
begrilTenen  Reformgatertarifs  —  auf  den  15.  HArz  1877  eine  grOfsere  An- 
zahl Vertreter  der  innerhalb  ihres  Gebietes  wirkenden  Handelskammern, 
gewerblichen  und  landwirthschafüichen  Körperschaften  ein.  Gldeh  auf  der 
ersten  Versammlung  bescblofs  man,  diese  Vereinigung  zu  einer  dauernden 
zu  gestalten,  und  gab  sich  ein  von  der  Eisenbahnverwaltung  im  Entwurf 
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vorgelegtes  Statat,  in  welchem  sich  der  Verein  den  in  dt  r  Übersrhrift 
dieser  Besprechung  aufgef&hrten  etwas  langen  Namen  beilegte.  Seitdem 
ist  diese  freie  Vereinigung  regelmäfsig  j&hriich  zweimal  zueammpn getreten, 
imd  hat  am  2.  Mftrz  1689  ihre  fünfundzwanzigste  Sitzung  ahgehaiten.  also 
sozusagen  ihren  ersten  Gedenktag  gefeiert.  Diesem  Umstände  verdankt 
die  obige  Schrift  ihre  Entstehmig.  Sie  ist  von  elmgen  Mitgliedern  der 
Vereinigong  mush  einem  Ton  der  24.  Versammlung  festgestellten  Plane 
ausgearbeitet,  die  einzelnen  Abschnitte  sind  durch  einen  Redaktionsaasschals 
znsammengeffigt  Wenn  dies  auch  nirgends  ausdrücklich  gesagt  ^rd,  so 
gewinnt  man  doch  aus  der  Schrift  den  Eindruck,  dafs  der  langjfthrige 
frfihere  Vorsitzende  der  grofsherzoglich  oldenburgisehen  Eisenbabudirektion, 
Oberregierungsrath  Bamsauer,  wie  er  sich  um  das  Zastaadekommen  und 
das  erfreuliche  Gedeihen  der  freien  Vereinigung  besondere  Verdienste 
erwortien  hat,  so  aach  an  der  Veifusong  dieser  Festschrift  herrorragmd 
betheiiigt  ist. 

Die  oldenbursrische  Vereinigung  ist  einer  der  ältesten  deutschen  Eisen- 
halinl)Piräthe.  Sie  hat  ilire,  \uii  allen  anderen,  den  preiifsischen  B(3zirk.s- 
eisrniiahnriiThcn  sowtjhl.  als  den  süddeutschen  Eisenbaltin atlieu  wesentlich 
abweichende  Gestaltung  beibehalten,  ihre  Statuten  Jiiciiials  geändert,  eine 
Ürawandhin?  in  einen  Uezirkseisenbahurath,  über  welche  zwi  iinai  berathen 
ist,  nicht  beli<'l>t.  Die  Abweichungen  bestehen  banpTs;u  hli(  li  dann,  dafs 
die  Mitfrliedcr/alil  keine  festHtehcude  ist.  dafs  licschlütise  nicht  gefafst 
werden,  Beratbununi  nii  lit  alinin  über  praktische  Augelegenheit<'n.  sondern 
ebenso  oft  über  Fragen  allgemein  wirthschattHcher.  y,\  wisseuscliattlirlicr 
Art  stattfinden,  «lafs  die  Versammlungen  gleichzeitig  bezwecken,  den  Mit- 
gliedern eine  praktische  Anschauung  von  wiclitigen  Eisenbahn-  und  allge- 
meinen Verkehrseinrichtungen  zu  geben,  weshalb  sie  im  Sommer  regel- 
mäfsig an  andern,  meist  für  den  Verkehr  bedeutsamen  Plätzen,  als  am 
Sitze  der  Direktion,  stattfinden,  und  zuweilen  den  gleichzeitig  festlichen 
Charakter  sonstiger  Wanderversammluugen  tragen.  Nach  den  Mittheilungen 
der  Pestschrift  entspricht  diese  Eigenartigkeit  der  besonderen  Stellung  des 
oldenburgischen  Eisenbahnnetzes  und  seiner  Verkehrsbeziehungen,  und  die 
gwe  Einrichtang  hat  sich  nach  Ansiebt  aller  Xheilnehmer  wohl  bewAhrt 

Die  Berathnngen  der  freien  Vereinigung  haben  zum  Gegenstand  ge- 
habt theils  »Verfassungsfragen^*  (als  solche  werden  aufgeführt  der  Reichs- 
tarifgesetzentwurf, der  Entwurf  eines  Reichseisenbahngesetzes  aus  dem 
Jahre  1879,  die  Verstaatlichung  der  preufsischen  Eisenbahnen),  theils 
Sachliches,  also  Bausachen,  Betriebssachen  (darunter  vornehmlich  Tarif- 
fragen), Fahrplanangelegenheit^  und  einzelne  Fragen,  welche  sich  in 
keinem  dieser  Kapitel  recht  unterbringen  liefsen.  (Omnibuszüge,  Heizung 
der  Lokomotiven  mit  Torf,  Neuerungen  in  der  Einrichtung  der  Personen- 
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watjen,  Benutzuu^  der  (lüterwaei'ii,  Expe(üti(tiis\vesi'ii.)  "Wie  man  siebte 
ein  roiclibaltijyer  Stoff,  welcluT  —  den  Einrlnick  niufs  auch  der  Loser  tjc- 
winiirii,  di't'  an  den  Versaiiiiiiliiim"''ii  iiirlit  f  lirili;-rnintinii'n  li;d  —  eiue  vk4- 
seilise  und  gewif^  alle  Thcilueiimer  anregende  und  belelinMidc  Beleuchtung 
erfahren  hat.  Es  kann  nicht  die  Absicht  dieser  iiesprechung  .sein,  uaf 
Einzelfragen  einzugehen,  und  au  den  Anschauungen,  wie  8ie  auf  den  Ver- 
sammlangen  zu  Tage  getreten  sind,  Kritik  zu  üben.  Im  grofsen  Ganzen 
ist  es  ein  Vergnügen,  zu  lesen,  mit  welcher  J«'rische  nnd  Freudigkeit  diese 
freie  Vereinigung  einen  oft  recht  trockenen  Stoff  durchberathen,  welch' 
angenehme  Beziehungen  sich  zwischen  den  einzehsen  Mit<.diedem  entwickelt 
haben.  Daneben  gewährt  es  besonderes  Interesse,  zu  beobachten,  wie  sich 
solche  grofse  wirthschaftliche  und  politische  Fragen  —  wie  das  Reichs- 
eisenbahngesetz,  die  preufsische  EisenbahnverstaatUehung,  wichtige,  auch 
sonst  öffentlich  berathene  Tarilfragen  ^  in  diesen,  zum  erheblichen  Theil 
aus  Nichtfachleuten  zusammengesetzten  Veremignugen  eines  deutschen 
Kleinstaates  abspiegeln.  Wird  hiernach  diese  Festschrift  in  erster  Linie 
fUr  die  zahlreichen  Theilnehmer  an  den  Versammlungen  —  daa  Verzeichniis 
S.  198  bis  214  weist  deren  nicht  weniger  als  281  auf  —  als  Erinnemng 
an  viele,  in  gememsamer  froher  Arbeit  nnd  daneben  vergnügter  Geselligkeit 
verbrachte  Stunden  von  Werth  sein,  so  verdient  sie  doch  auch  in  weiteren 
Kreisen  als  ein  schfttzenswerther  Beitrag  zur  deutschen  Eisenbahngeschichte 
und  zum  richtigen  Verstäudnifs  des  Wesens  und  der  Bedeutung  der 
deutschen  Eisenbahubeiriithe  volle  Beachtung.  r.  d,  L. 


De  Jonj9;e,  31.,  Gerichtsreferendar  in  Cöln.   Retourbillets  und  kein 
Ende!   Erwideruner  jregen  Professor  L.  von  Bar.   Nebst  Anhang: 
Die    Unübertra  ^  harkeit    des    Rechts    auf  FreigepäcL 
Berlin  18K).    Siemeuroth      Wiiriiis.   48  Seiten. 
Der  Verfasser  ist  th'ii  Li-scrn  des  Archivs  ans  der  Anzeige  seiner 
Schrift:    Die    Unnbert  ragbarkeit    der    Kett»url»illets    im  voritren 
Jahrgange  (S.        ff  )  und  dem  der  jetzt  vorliegenden  Schrift  in  einem 
Sonderabdnicke  beigegebenen  Aufsatze:  Die  Unübertragbarkeit  des 
Hechts  auf  Freigepäck  (Archiv  1S88  Heft  4)  bekannt.   In  jener  An- 
zeiire  wurde  sein  Verdienst,  den  von  Iherinu's«  hen  Ausführungen  über 
die  Unübertrauharkeit  der  Rückfahrkarten        nüber  zum  ersten  Male  die 
Einheitlichkeit  und  Untheilbarkeit  der  den  Gegenstand  der  Rück- 
fahrkarte bildenden  Leistung  geltend  gemacht  zu  haben,  gebührend  an- 
erkannt Der  Vertheidignng  semer  von  ihm  sogenannten  Unfibertragbar- 
keitstheorie  gegen  die  Angriffe  des  Professors  von  Bar  in  GOttingen  ist 
der  Aufsatz:  Retourbillets  und  kein  Bnde!  gewidmet. 
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von  Bar  hat  sich  in  einer  in  der  kriminalistiacheii  ZeitBcbrift  »Der 
Gerichtssaal'  (Bd. XL  S.481  ff.) enchjeneneii  Abhandhmg fiber  „zweifeU 
hafte  Betmgsfftlle,  insbesondere  untersagte  Benutzung  you 
Siaenbabnretourbillets"  Im  Widerspruche  mit  den  de  Jonge'sehen 
Darlegtingen  auf  den  Reehtsgrondsatz  aus  der  (gemeinsehafüiehen)  Lehre 
yon  der  Zession  berufen,  wonach  der  Schuldner  gegen  die  Zession  —  und 
folgeweise  auch  gegen  die  The il Zession  —  nur  dann  Widerspruch  zu 
erheben  berechtigt  ist,  wenn  ihm  durch  die  Zession  oder  durch  die 
Theilung  ein  Mehr  zu  leisten  auferlegt  wird.   Eine  solche  grOlsere  Be- 
laatUDg  finde  offenbar  in  dem  Falle  nicht  statt,  wenn  ehie  Person  zur 
Rückfahrt  ein  Billet  henutzt,  welches  von  einer  anderen  zur  Hinfahrt 
benutzt  ist.    Es  sei  daher  die  Bemerkung:   ^Nicht  übertragbar"  kein 
liindemifs  der  rechtlich  wirksamen  Iu  Im  rhamuig  und  unrichticr  selbst- 
verständlich auch  die  Ansicht  de  Jonge's.  dafs  selbst  ein  Ret  in luili^t, 
anf  wi'lcliem  der  Vermerk  ^Nicht  übertrugbai"  fehl»',  prleiclnvoiii  iiiclit 
übiirtra^biir  sei.    Wu?»  da  Joiiin-  jetzt  hiere;ep*Ti  aus/ut'ühren  sucht,  ist 
wohl  kaum  dun*h«(*hlagend.    Er  entuiiumt  seirit^  wesentlichsten  (iiiimle 
aus  der  z.  Z.  sehwerlieh  als  ahtreschlossen  anzusehenden  Lehre  von  cien 
Inhaber-  und  LeiriTimationspapiereii  und  kommt  dabei  zu  der  —  übrigens 
auch  schon  in  seinem  frühereu  Aufsätze  vorgetragenen  —  gewagten  Kon- 
struktion, dajfe  durch  die  Benutzung  zur  üinfahrt  (oder,  wie  er  —  m.  E. 
willkürlich  —  annimmt,  durch  das  Kupiren  seitens  des  Schafihers)  die 
Fahricarte  ans  einem  Inhaberpapiere  zu  einem  Legitimationspapiere  werde. 
,,Maa  kAnnte  das  Kupiren  den  Todesstofs  des  Inhaberpapiers  nennen"» 
sagt  de  «longe  in  seiner  bilderreichen*)  Sprarlie.   Unseres  Dafürhaltens 
wird  man,  so  lange  wenigstens  die  einschlägigen  Hechtssfttze  nicht  gesetzlich 
oder  gewohnheitsrechtlich  feststehen,  doch  immer  wieder  auf  die  von 
Ton  Ihering  so  geschm&hte  Yertragstheorie  zurAclcgreifen  und  den  Ver- 
merk „Nicht  Qbertragbar**  —  jedoch  in  dem  von  den  Eisenbahnverwal- 
tungen so  gemeinten  und  auch  vom  Publikum  schwerlich  anders  ver- 
standenen Sinne,  dafs  die  Rfickfahrkarte  nur  von  derselben  Person  zur 
Rflck-,  wie  zur  Hinfahrt  benutzt  werden  darf,  —  als  lex  contraotus 
ansehen  müssen.  Damit  wird  durch  vertragliehe  Vereinbarung  die 
Leistung,  welche  den  Gegenstand  des  in  dem  Billet  verkörperten  Forde- 
rnngsrechtes  bildet,  zu  einer  einhdtUchen  gestaltet,  was  de  Jonge  sie 
schon  kraft  Rechtens  sein  lassen  will.  Eine  solche  Modifizirong  des 


*)  Zu  ver^l.  S.  21:  y  .  .  .  wenn  nicht  aus  dem  ganzen  Gedankengange  hervor- 
ginge, dafs  dieser  Verii^leh-h  nnr  ein  Ol  if'tt  einer  wohl  aneinander  j^ereihten  Gedanken- 
kette wäre,  das  mir  als  P.rü<  kf  zur  t'ulj^enden  Ansttlhruni!:  dienen  soll,  in  der  v.  B. 
mit  einem  gewagten  &>prQDg  zu  dem  Fall  der  „blinden  Passagiere"  Übergebt*' 
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Leistungsinhaltes  würde  m.  £.  durch  die  —  uhrigeiis  keineswegs  aUgemetn 
anerlumiite  —  Inhaberpapierqnalität  der  IMi^kfahrkarten  ebensowenig  aus- 
geBchlossen  sein,  wie  von  Bar  gegen  die  zugleich  darin  liegende  Be^ 
achrftnkung  der  Zessibilitftt  begrfindete  EittweDdongeii  wird  erbeben  kf^imen. 

Ffir  weitere  Kreise  wird  der  neue  Aufsatz  de  Jonge*8  schwerlieh 
ein  eriiebliehes  Interesse  bieten,  zumal  derselbe  ohne  gldi^eitige  Einsicht 

der  nur  bruchstückweise  mitgetheilten  Darlegungen  von  Bar*8  nicht  in 

vollem  Umfange  gewürdisrt  werden  kann,  und  die  s.  Z.  von  von  I  he  ring 
mit  einiger  Prätensioii  aul geworfene  Recht^frago  schon  sehr  uii  Aktualität 
eingebüfst  hat.  Iinmerliiii  s'\nd  die  de  Jüuge"8eheii  Ausführungen  über 
die  strafrcchtliclip  Koustruktion  des  in  der  Benutzung  einer  ungültigen 
Fahikarlt',  iii^lH',>i.Hiiere  in  der  IMckfalirt  auf  eint'  /.ur  Ilint'ahrt  von  einem 
anderen  beimtzteii  Rückfahrkarte  liejjendeii  Bctrui^fs  (,S.  14  bis  22)  als  ein 
Beitrarr  zu  der  Ijetreflfenden,  noch  <'iuiirermafseii  im  Argen  lit'!i»'ii(len  Lehr»^ 
recht  (lankeiiswerth,  wie  f^ein  (Mniiani2:.s  hervorgehobenes  Verclien<?t  auch 
jetzt  noch  ungeschmälert  bestehen  l)ieil»t.  Ueberhaupt  ist  ja  jeder  Versuch 
wissenschaftlich  gebildeter  Juristen  auf  dem  bislang  so  sehr  vernachlä^sigteo 
Gebiete  des  Eisenbahnrechtes  dankbar  za  begrfiisen.  Gabr, 


Lehmann,  F.,  Regierungsrath,  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion 
zu  Frankfart  a. M.  ErUuterungen  zum  deutschen  Eisenbahn- 
güitertarif,  Theil  I,  unter  Berflcksichtigung  der  am  1.  April  1889 
in  Kraft  tretenden  Aendemngen  des  Tarifs.  Nachtrag.  Wiesbaden, 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann.  1889. 

In  dankenswerther  Weise  bat  der  Verfasser  tle.s  im  Archiv,  Jabruaug 
1888  S.  607  besprocbenen  Werks  einen  Naclilrag  hierzu  verütVeutliclü.  in 
welchem  die  auf  (inind  dei- I5esrhiüsse  der  Generalknnferenz  der  deutöeb»'n 
Eiseubalineii  \«»ni  14.  Dezember  188H  am  1.  April  d.  J.  eingeführten 
Aenderunj^eii  des  Theil  1  des  deutschen  l'jsenbahngütertarifs  mit  eingehenden 
Erlüuterungen  über  die  Bedeutung  und  Tragweite  der  Aentb-runi^en  auf- 
geführt werden.  Diese  rasche  Ergänzung  des  Werks  wird  gewifs  für  alle, 
weiche  es  gebrauchen,  willkommen  sein  und  demselben  neue  Freunde 
erwerben.  Vir* 


Schnbert,  E.«  Betriebsinspektor.    Die  Sicherungswerke  im  Kisen- 
bahnbetriebe.  Wiesbaden  1888.  J.F.Bergmann. 

Der  auf  eisenbahntechnischem  Gebiete  literarisch  bereits  mehrfach 
thätig  gewesene  Verfasser  hat  bei  der  Herausgabe  der  vorbezeichneten 

Schrift  den  Zweck  verfolgt,  die  Beamten  des  Eisenbahnbetriebes,  insbesondere 
die  Stationsbeamten  uud  Bahnmeister  mit  den  neueren,  im  Betriebs- 


* 
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dienste  gebräuchlichen  Sichcrunffsoinrichtunifon.  namentlich  den  elektrischen 
Teh'i^raphen,  Läutewerken,  Kontaktapparateu,  Blückeinrichtunpen,  Sii^nal- 
imd  Weichenstellwerken  vertraut  zu  machen.  Für  den  aneeireln  nm  Zweck 
dürfte  <ias  Werkchen  hesftndt^rs  s:eeignet  sein,  da  dasselbe  in  klarer  und 
fafslicher  Weise  die  Bedeutung,  Einrichtunc:  und  Haiidhahung  der  erwälinten 
Betriebseinrichtunpen  l)eschroibt  und  durch  zahlreiche  anschauliche  bildliche 
Darstellungen  erläutert.  Die  Fnrdorun?  höherer  wissenschaftlicher  und 
konstruk^Ter  Zwecke  liegt  selbätver&täadlich  aufserhalb  des  Rahmens  dieser 
Anleitung.  Qr, 

UEBEB8ICHT 

d«r 

aenesten  Hauptwerke  über  EisenlMluiweflen  uid  Terwandtem 

CSeUeten. 

B«|].  Die  Statistik  det  WaareBTerkebn  des  deatscben  Zollgebietei  mit  dem  Anslaode. 

Hamlrarg  UT  l^X). 

Browne,  J.  R.  B.  aad  TheolMid.  Lmt  of  lUilw^j  compemea.  9.  Anll.  London  1888b 

flh.  9b. 

Comte  renda  icen<^rml  du  con^re»  inteimtioiMl  des  ebemias  de  fer.  DenzitaDe 

se«sion.   III.  vol.  18HH.  Bmxeües. 
£g«r,  G.  Das  deutsche  Frachtrecht  mit  besonderer  BerttckiichtiganK  des  Eisenbahn- 

frachiarechtes.   3.  Ilalbband.   Berlin.  M.  7,00. 

Bapire  de  Roasie.  Budget  de  Texercice  188d.  Paris. 

Fnrrer,  A.  YolkawirthachaftslMdkoii  der  Schweis.  Bern.  JC  1,60. 

Hllaa,  V.   Sonntagifeier  nnd  Normalarbeitstag  im  Strassenbalingewerb«.  Bwlln. 

Jt  IfSO. 

Jevons,  W,  S.  The  theorj  of  poütical  economy.   London.  sh.  10,6. 

Lnndber;!:.  J.   Karta  citVer  Sveriges  och  Norges  jemTftgar  jemte  fttrteckning  öfver 

jcrvägar  ocb  atatiouer,   Storkholm  1889.  kr.  4,00. 

Manier,  W.  H.    Haiiroads,  waiehouses  et  eminect  domain;  comprising  the  consti- 

tutional  and  statntorj  provisions  on  these  snbjecta  of  the  State  oi  Illinois.  New- York. 

5  8^ 

MerlenSt  0.  Znr  Trage  der  Znftthrbahnen  in  Rnssland.  Big»  1880. 
Mc.  Kieney,  W.  31.   Railroad  casea.  American  and  Bnglish.  Northport.       $  4»60. 
Piehno,  D.   Die  Eisenbahntarife.  1888.  Kiew.  JE  9^ 

Pozzo,  C.    Le  caflse  pensioni  forroviarie  in  Europa.  MUsno. 

Say.  .J.  B.   Economie  politique.   Paris.  F.  1,50. 

^»cUwabe,  H.   lieber  die  Ermäfsigung  der  Gütertarife  auf  den  preofsischen  Staats- 
bahnen.  Berlin  1889. 

Saiitli,  R.  H.  Statistics  and  eeonomics.  Baltimore.  $  l,oa 

Staeki,  H.  Heber  den  Begriff  der  höheren  Gewalt.  Bern.  M  8,00. 

Verein  dentseher  BiseataHttenleote.   Gemeinfiafsliche  Dantellnng  des  Eisenhütten- 
Wesens.  Düsseldorf  1HH9. 
Villa.  G.   Sulla  natura  de!  diritto       . onduttore  nel  codice  Italiano.  Koma. 
Wlckeraheimer.  Budget  des  travaux  publics.  Paris. 
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Zeitschriften. 

Annale»  dps  pouts  et  cbAOts^et.  Paria. 

November 

La  coiupärai.sou  ilcn  prix  ile  revient  de  In  constriiction  et  de  l'eDtretien  dei 
chemins  vicinaux  par  Iv»  iugeuiöurs  et  ageuts  voyers  de  la  coroparaison  dei 
tniM  de  personnel  correspondftnt«.  —  Le  chernin  de  fer  de  TArllieiff.  Lei 
chemms  de  fer  de  TAm^rique. 

D^iember  1868. 

La  garantie  d'inMr^ts  etaon  applicatiea  en  France  k  rexientionllea  traveex 
pablies. 

BajrerJsche  HandelneltuDg.  Mfinehen. 
No.  •  nnd  10.  Vom  2.  bia  9.  Mftrs  1880. 

Dentaehle&de  Etseubaliiien  im  Betriebsjahre  1887/88. 

BijerlMhe  VerkehrsbUtter.  Mtlnelieii. 

No.  1  bia  4.  Jannar— Febmar  1889. 

Hflneheik,  aeiae  BahnhSfe  and  aeine  Verkehraentwieklnng.  Dr.  Eduard  Engd 
nnd  die  Unfallhiafigkeit  auf  der  bayerischen  Staatabahn.  Statiatik  der 
bayeriachen  Yerkehraanatalten  (ttr  daa  Jahr  1887. 

Bnlletiii  de  Ja  Commiasioii  intemationiile  du  Congrto  den  chendn»  da  fer. 
Bruellea. 
Janoar  1889. 

Le  projet  de  loi  heisre  du  contrat  de  tran-spnrf  Tompte  rend\i  i;<'n«'r.il  de  la 
denxi^me  seaaioni  appendice:  fetes  et  excursions  oifertes  aax  membres  da 

Februar  Itto». 

La  qaeatiou  des  priiues  au  personnel.  Lea  accroissementa  du  resean  fem 
dn  nonde:  Le  Tranacaapien.  Liate  dea  rapporteora  de  la  troiaitee 
aeaaion  dn  Congrfta.  Denxi^me  anppl^ment  h  ta  liate  dea  adh^renta. 

Ceatralblatt  der  BavTerwaltnng.  Berlin. 

No.  9  bia  16.  Vom  S.  Mlirs  bia  SO.  April  1889. 

(No.  9  nnd  10:)  Der  Nordoataeekinal.  (No.  19  und  18:)  Statiatik  der  Eiam- 
bahnen  Dentaohlanda  im  Betriebijabr  1887/88.  (No.  14:)  Die  Eisenbahnbrfleke 
ftber  die  Donau  bei  Krems  in  Ni*  derüst«  rreich.  (No.  10:)  Boateracheinnafaa 
am  Eisen  nnd  Stahl  dea  Oberbaues  in  Tunnelatrecken. 

Der  CtvilingenJenr.  Leipxig. 

Heft  1  1889.  Studie  über  die  Konservirunjfsmethoden  des  Holzes.  Die 
Indn8triebahnen  in  Plagwitz-Lindenan  and  ihren  Anachlnfa  an  die  kftnigi. 

sächsischen  Staat^eiscnbalinen. 

Heft  2  1HS9.  Erinnerunsr^'n  »'i  «ieu  Bau  uud  die  ersten  Betriebsjahre  dex 
Leipzisr-Dresdener  Eisenbahn. 

Danabius.  Wien. 

No.  12.    Vom  L'l.  März  1B89. 

Die  Entwicklung  der  Hisenbahn-  und  Wasscrstrafsenverkehre  in  Frankreich, 
Deutschland  und  Oesterreich  und  die  Berechtigung  und  zulässige  Höhe  vea 
SchiffahrtssCllen. 
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J>eotache  Banzeittinic-  Berlin. 

No.  17  bis  81.    Vuiii  27.  F»»bruiir  1)!^  17.  April  lfl89- 

(No.  I7:>  Erweiterung  des  preulsischen  Eisenbahnnetzes.  (  N«».  1^5:)  Die  Be- 
rechnung: des  Eisenbahnoberbaues.  (No.  31:)  üeber  schnelle  Abfertigung 
von  Güterzügen  mittelst  rollbuer  WagenUteten. 

Xt'Kcunoniiste  lrun<i^ais.  Paris. 
No.  15.    Vom  13.  April  I.SHH. 

Les  doleances  contre  l  ailiiiinistratiou  des  chemias  de  fer  de  r£tat  en  Pmsae. 

ateJrtsBOAopoxioe  AiJio  (Eisenbabnweaen).  St.  Petersburg. 
No.  7  bis  IS. 

(No.  7:)  Ueber  Schneeverwehangen  anf  russischen  Eisenbahnen  und  die 
Mittel  zu  deren  Be.^seitipnna:.  (No.  8:)  T'ebersicht  der  bis  jetzt  versuchten 
Anordnungen  für  N  erbunii-rinkoinotiven.  (No.  9  und  lO:)  .Militürisch-teeh- 
nische  Bekognosziruug  der  Eisenbahnen.  (No.  11 :)  Ueber  die  zur  Erhöhung 
der  Sicherheit  des  Schnellverkehrs  erforderliche  Verbesserung  des  Ober- 
baas. Ueber  den  Einflnfs  der  örtlichen  Verhftttaisse  auf  die  Anordnung 
der  Schneeschntsaolagen.  (Ro,  190  Die  BetbeUigang  der  Eisenbahnen 
bei  der  Arbeitwfrage.  BemerkmigeB  Aber  die  Heisnng  mit  Naphta  und  das 
Schmieren  mit  Naphta-Bflekstbiden  anf  der  Oxjrlay-Zarinn^Bahn. 

ffingfineerin^.  London. 

No.  IflOS  bis  tm.  Vom  99.  Febrnar  bis  12.  April  188». 

(No.  1206:)  Compound  goods  locomotive.  (No.  1209:)  Northern  Paeific 
Bailwaj;  Oanadian  eztensions.  (No.  1910.  1911,  1919,  1918,  1914:)  Qreenoclc 
aad  Qonrock  Bailway.  (No.  1911:)  Bailwaj«  in  India.  <No.  1918:)  Brake 
tri&Is  at  Carlarahe.  (No.  1218, 1914  0  On  Compound  locomotlves.  <No.  1214:) 
The  Snrani  tunnel,  Tran.i  r^neasu.s  Railway.  Botaij  steam  snow  shovels. 
(No.  1916:)  The  theory  of  the  steam  engine. 

AüfftiiMring  N«wb.  New  York. 

No.  7  bis  16.  Vom  16.  Febroar  bis  13.  April  188»- 

(No.  7:)  The  Paciflc  Railraod  problem  in  1849.  The  Pougfakeepsie  bridge. 
Bailways  in  Costa  Rica,  ('ylindrical  wheels  and  flat  topped  rails.  The  Facißc 

Railway  in  1849.  Additions  to  ihe  Vanderbilt  systeni.  (No.  8:)  Wheel  and 
rail  «tections.  American  well-borers  abroitd.  The  Trincheras  incline.  Vene- 
zuela. The  Massachussetts  crossing  report.  No.  9:)  The  Boynton  bii  vcle 
locomotive.  Electric  Railway  Signals.  The  hicycle  principle  for  Railways. 
No.  10:)  Railways  in  Chili.  Varying  ideas  about  80  Ib.  rail  sections.  The 
St.  George  bridge  disaster.  Bules  for  wheel  and  axle  inspectora.]  The 
new  Wheeiing  bridge.  The  Convention  of  Bailway  commisaioners.  Vaiying 
ideas  abont  rail  sections.  (No.  11:)  The  Harri  ngton  semaphore  signal.  Jobii 
Ericsson.  Bail  section  for  the  Kentucky  Union  Uy.  The  Railway  Com- 
missioner«  eonvention.  Extension  of  thf  Illiii.iis  r'cntral  «ystem.  Uniform 
coupler^  tbr  steam  rar  h«,'atiii^.  iNt».  12;'  The  hri(lt,^t:  failurc  at  T.a  Salle.  N.Y. 
The  bureau  of  hurhuurs  and  watcr-ways.  The  Massachusetts  Uailroad  report. 
The  plea  of  the  Mankottan  Railway.  The  Railway  couimissioners  Convention. 
(No.  18:)  Northwestern  st«un  conpling  and  trap.  Bailways  in  Aaatralasla. 
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Bailway  bridge  failnres  of  1B88.  The  Juli  centrifogal  snow  ezcavator. 
Ezperimeiital  wheel>tnad.  Chicago  aad  NorthweBtern  raü  tectioii.  Onde 
croasang  remoTftI  in  MasaaclinBetta.  Brwil  Biülwiqrs.  The'propoted  Pbbiis^* 
▼Miia  Boad  Law.  (No.  18,  14:)  Staüstios  of  Railwiay  coostraction :  St»t«t 
eaat  of  Chicago.  (No.  14:)  Elevated  Railways  in  Boston.  The  Price  frogless 
Switch.  Ferry  bridge  N.  Y.,  L.  E.  und  W.  Runninj^  trains  od  time.  A  tc?t 
of  the  Strnrii:  locoiiiotive,  (No.  15:)  Piiitsch  oil-gas  plant.  Steel  r&iU. 
Norman  systein  of  track  laying.  Kailway  tenus. 

GIftMr's  Annalen  für  Q«w«rlM  nnd  BanweMB.  Berlin. 

Heft  5.  Vom  l.  Mirs  1680. 

Ventlrkter  Ob«rbav  der  firannSsif  ehen  Nordbahn.  Die  Heisnng  der  Personen» 
wagen.  Einrichtung  an  Uhren  snm  gleiehndtigen  Ablesen  der  Orta-  und 

Weltzeit.  Ueber  die  «erlegbaren  Häuaer,  ihre  Bauart  und  ihre  Verwendung 
im  Eiscnbahndien^sr.  Tolier  die  Deutung  der  Relati vbewegangen  an  Ei«»^n- 
bahnfahrcengen  aus  aufgenommenen  Diogrammen.  Drahtseilbahn  Bürgen- 
stock. 

Hell  6.  Vom  16.  Mftrs  1889. 

Ueber  die  Deutung  der  Belati?bewegnngen  an  Blsenbaha^rzengen  ans  auf» 
genommenen  Diogrammen.  Eut  der  Eisenbahnverwaltmig  fBr  das  Jahr  rem 
1,  April  1888/9a 

Heil  7.  Tom  1.  April  1880. 

Die  neuen  Benennungen  von  Eisen  und  Stahl  im  Bereiche  der  preofsische» 
Staatseisenbahnverwaltung.  Gnippirang  der  Lirferungabedingnngen  im  Be> 
reiche  der  preufsiscben  Staatseifenbahnrerwaltung.  Das  Lesliesche  Dampf* 

»chneeschaufelrad.  Betriebsreglements  und  betriebsreglementarinche  Yor> 
Mchriftcn.  Die  Verscliiedonheit  der  Form  de»  Schipiienkopfeg  in  Deutschland 
lind  in  Amerika.  Zur  [iehre  iKt  Wi-rkvordiuirnTiö:  nacli  diMu  Eiitwiirfe  eine« 
Idirgcrliclicu  t.JeüeLzbuclios  für  diis  i*outs<  lie  Keiclu  Die  Auwcnduug  und  der 
Betrieb  von  Stellwerken  zur  »Sicherheit  an  Weichen  und  Signalen. 

'  Heft  8.  Vom  16.  April  1889. 

l'eber  .\nfahrvorrichtung  für  Verbundlokomotiven.  Lokomotive  mit  Well» 
r*dirkt'sscl  erbaut  in  (U-r  Zentralwerkstatt  zu  Dortmnnd  (kpl.  Eisenbahn* 
direkt ion  Cüln  rcctitsrh.).  Araerikunis(  Inj  EiHcubahut;u.  Amerikanisch^ 
(> Itter Wi4j;eii.  Bremsversuche  mit  der  neuen  Westinghouseschnellbremse  am 
der  badischen  Staatsbahn. 

Das  HandelHmusenm.  Wien. 

No.  12  bis  14.    Vom  Ül.  März  bis  4.  April  1B89. 

(So.  12:)  Von  der  transkaspischen  Bahn.  (14:)  Die  Personentarife  der  Eisen- 
bahnen. 

Baxeaepi  (Ingenieur).  Kiew. 

Heft  2,  Febmar  im. 

Mittheilnngen  dea  mechanischen  Laboratoriums  der  Sadwestbatanen  (Aber 
Untersnehnng  von  Xesseleisen  n.  s.  w.)  Zur  Tarilfrage. 
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Heft  «.  Märs  1889. 

Der  Bau  der  UmgditiiigsUiiie  fltr  die  Werebje^sehe  Steigimg  mf  der  I9ikol«a> 
eisenbaliii.  Ueber  die  cbemitcbe  Beittigimg  de«  Wassers  auf  den  Südwest* 
bahnen. 

Heft  4.  April  1889. 

Die  Normalireiclie  der  Öüdwestbahneu  nnd  die  Gnindsfttae  für  deren  fie> 
reohnnng  and  Anordnung.  Ueber  die  in  Jahre  1688  auf  Stationeii  der 
Sftdwestbahnen  gemacbtoi  meteorologischen  Beobachtungen. 

JoHTMl  of  the  AnnoeinlJoa  of  Engineeriiiy  soeieAlen.  Boston. 
Febrnar  1860.  The  West  Point  tuunel. 

Mira  1889.  Obang«  of  grauere  of  the  Ohio  and  Mitsisippi  lUilway  company's  tncfc. 
Journal  des  chemins  (1<*  fer.  Paris. 

No.  11  bis  16.   Vom  U]  März  bis       April  1S89. 

(So.  11:)  La»  tmiüB  Ingers.  (So,  14:}  La  s^tiimt^  publique  mr  ien  chemins 
de  Ibr  finttfals.  Compagnie  des  chemins  de  forde  Paris  k  Oridaas.  (No.  16:) 
La  noavetle  gare  Sidnt-Lasare.  Compagnie  des  diemins  de  fer  de  Paris  h 
Lyon  et  h  la  Mediterrane  Compagnie  des  ehemins  de  fer  du  Hidi. 

MittheUmjcen  mm  da»  kg\.  teehaiaehen  YeninciiaanBtnltett.  Berlin. 
1889.  Heft  I. 

Untersuchung  Aber  die  Bruchfestigkeit  der  NaohstellTorriditang  einer 
Carpenter^schn  Luftdruckbremse.  Beitrag  nun  Studium  des  Ftiefsens  Ins- 
besondere bei  Eisen  und  Stahl.  Methode  snr  Prllfting  des  Verhaltens  der 
Schmieröle  bei  niederen  Winnegraden* 

Monlteiir  des  intdrdts  matMela.  BrttsseL 

No«  24  bis  Ml  Vom  84.  Mira  bis  14.  April  1889. 

(No.  24,  2i;,  28,  90:)  Le  priz  de  rerient  des  transports  sur  le  rdsesn  de 
r£tat  beige. 

Monitore  delle  atrade  fenmte.  Torino. 

No.  S  bis  1«,  Vom  SB.  Februar  bis  20  April  1880. 

(No.  Bi)  Bivista  delle  ferro vie  stranieri.  Assoeiasione  tramTlaria  Italiana. 

Cronaca  Parlamentäre  delle  ferrovie  e  dei  lovori  pabblice.  (No.  9:)  Nnoye 
costrnzioni  della  Mediterranen.  fNo.  10:  i  Prodolti  dt'lle  ferrovia  fno- 
vembrc  IRRH'  Relaziune  del  cousoglio  d  HUiimnintnizione  delle  rete  Sicula  aull 
esfcicizio  iSi-iV-r^ci.  (No.  11.  12,  1B:>  I  ritardi  dci  treni.  (No.  ii:)  Ferrovia 
Cuneo - Ventiuiiglia.  (No.  13:)  Rivista  delle  terrovie  stranieri.  Ferrovio 
Algerine  e  Tuaisine.  (No.  14:)  Sn  due  Uunpade  portatili  di  grande  poter« 
illumiaante,  utilissablli  neiresercisio  ferroviario.  Prodotti  deUe  ferrovie 
nel  decembre  lass.  (No.  15:)  Nuoto  costrasioni  della  Medlterraaea. 
Terza  sessiune  del  congresso  internationale  della  atrade  ferrate  a  Parigi. 
(So,  16:)  Atti  ufdciali  coneementi  le  ferrovie  od  i  larori  pubbliei. 

Oe«tenreidiiaehe  Blaenbalinaeltnair.  Wien. 

No.  9  bis  1«.  (Vom  8.  Mftnt  bis  21.  April  1889  ) 

(No.  9:)  Die  ErkrankungsTerh&ltnisse  der  Beamten  auf  den  Vereiasbahaen 

im  Jahre  1887.  (No.  9,  10,  18:)  Beheisung  der  Persoaeawagm.  (No.  10:> 
Archiv  i'ar  EiMDbaluiweB«D.  ISA.  ai 
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Znm  Hiitter*Bcben  KilometerbilletBystera.  Schlufghemerkungen  zum  Hatter- 
schen  Kiloin»>ttMbiIIftt.sy8tein.  (No.  11:'  Die  Entstehuug;  der  Vizinalbahn- 
gesellschalt  in  Belgien.  Eispii^^ahnvcrkehr  im  Jauuar  1889.  (No.  12:)  Ueber 
den  Wirkmi^stJ^rad  «)es  Lukoiuotivkosst'ls.  (No.  13:)  Gegenseitige  Trans- 
portsciiadeuassekurauz  üsterreicbiscber  und  ungarischer  Eisenbahnen.  (No.l4:; 
Zum  60jährigen  Jubilltiuii  4er  Leipzig-Dresdener  Eisenbalm.  Das  Kartell- 
wetra  bei  den  uneriicMiiecheii  EieealMluieiu  (No.  15:)  OraphUche  Darstetluig 
der  Gllterbewegniiffattatiitik.  (So*  16:)  Die  MflliikreiftbftbB. 

Oricma  für  die  Portaebritte  de»  EisenbAlmwefleii«.  Wiesbaden. 

DerOberbMderKSniglicbeBEisenbebiidiiektioneit  mFrankAut«.]!.,  HenaoTer 
xaä  Bremberg,  derHMptbibn  Halberstedt-BlaiikeBbiirg  und  der  Ungarischee 

Westbahn.  Vergleichende  Uebersicht  Uber  die  neaeren  Umgestaltungen  der 
gröfseren  preufsischen  Bahnhöfe  Verbundlokomotiven  der  königlich  sächsischen 
STatit^eisenbahiien.  I'eber  die  Befestigung  (ier  breitfttfsigen  Schienen  auf 
eisernen  Querschwellen.  Der  Korbbogen  in  den  £i^*'i)hahnereleispn.  Probe- 
fahrten mit  den  „Vereinigten  Keibnngs-  und  Zahnradlokomotiveu."  Bericht 
ttber  die  Vorarbeiten  des  Vereines  deutscher  Kisenbahnverwaltungen  zur 
FeBtatellinig  der  erforderlieben  Aniahl  von  Brenaen  in  einem  Zuge. 

The  Railway  En/Erineer.  London. 
No.  108.   Januar  im). 

Becent  brake  trials.  The  iufluencc  of  chemical  composition  on  the  strength 
of  Beseemer-eteel-tyree.  The  repoit  of  the  royal  Commiesion  on  Irish  public 
worin.  The  Cattle  wagon  Great  North  of  Scotland  Bailway.  The  lirietion  of 
locomotive  slide-iralTee.  Indien  Ballways.  The  Gisiinger  axle.  The 
Siberian  Paeifie  Bailwaj. 

Ko.  109.  Febmar  1899. 

The  new  Pallman  train.  The  contracting  chilt  in  wheel  making.  The  pro* 

gress  of  French  Railways  dnring  1888.  The  Leslie  rotary  snow  sboTel. 
Working  e-xpense?»  of  English  und  American  Raihvays  compared.  R&ilway 
developpement  in  tlie  Madras  presidency.  The  Compound  principle  u 
applied  to  loromotives. 

Bailroad  Gaxette.   New  York. 
No.  3.    Vom  22.  Febrnfir  l^<s<». 

The  power  of  liaiiioad  ajiäuciauouä.  The  Compound  locomotive  in  American 
Service.  State  Railroad  Coromissioners.  Standard  axles  for  UüOOO  Ib.  cars. 
The  new  Tmnk  Line  agreemmit.  Tender  tracfcs  of  loeomotiree.  Westen 
Battway  clnb. 

Ko.  9.  Vom  1.  MSrs  1889. 

Tmck  for  eoOQO  Ib.  fkeigbt  car.  Boston  and  Albany.  Special  toois  lisr 
Bailroad  Shops.  Baalroad  bridges  in  Massachusetts.  Train  collectors. 
Jannary  accidents.  National  electrie  li||^t  Association.  Axle  for  00000  Ib. 
cars.  Electric  ligfating  of  trains. 

No.  10    Vom  8.  Mira  1889. 

Woolfe  double  expansion  lncouiotire.  «  bHng^e*  in  the  Inter.state  Commerce 
Law.  The  Pennsylvania  annual  report.  The  St.  George  disaster.  Masse- 
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chuetti  commiisions  report  The  Interstate  Covmiseionert  «rgament 
Continnoiis  heating-NY.  B«ilroad  club.  TimUng^Heidniger  heftting  aysteiD. 
Conference  of  Bailroed  eommiaeioners.  The  inflnence  of  chemical  conipo- 
sition  on  strength  of  ateel  tirea.  The  amendmenta  to  the  Interatate  Com- 
merce Law. 

No.  U.  Vom  l&  Mttn  1889. 

Straight  per  diem.  Protection  of  highway  crossing.  Limitation  of  profits. 
A  point  in  English  practice  with  block  signals.  Freight  statistics  of  Prussian 
Railroads,  The  insurance  clauHP  io  bills  of  ladinc^.  North«'rn  Pacific  rulep 
for  flic  use  of  the  Westinghoose  air-brake.  Tests  «f  the  „Kt  turn  sjstera" 
for  traiu  beating  on  the  Pennsylvania.  Tide-water  terminals  uu  the  Soathem 
States.  Steam  heating  in  the  NorÜtweat,  The  Baltimore  and  Ohio  fast 
trafaiB  betwei»  Waahhigton  and  Philadelphia. 

Ko.  12.   Vom  22.  März  1S89. 

Transfer  tables  ou  the  Peuusylvunia  Kailroad.  The  cuutiuuous  heatiug 
System  of  the  Pennaylvania.  The  Bnrton  atock  ear.  Blectrie  leeka  for  block 
aignala.  Belief  department  of  the  Bnrlington  Boad.  The  Interatate  Com- 
niaaion  and  the  operatiag  departmmit.  Two  yeara  operationa  on  the  Illi- 
nois Central.  Storks,  triples  and  brake  gear.  Tranaitiona  cnrrea.  Antomatic 
safefy  atop  for  iooomotivea.  Continaona  heating. 

Mo.  la  Vom  99.  Min  1889l 

Qraham's  draft  riggiii^^.  The  Jnll  centrifngal  anow  excaTator.  Hr.  Adams 
on  the  relations  of  Railroads  to  their  employes.  Cost  of  Service  as  a  basis 
of  rates.   Train  accident«.   Draw-bar  ri^^iing  for  freight  cars.   Axlea  for 

mOOO  Ib.  cars. 

No.  14.  Vom  6.  April  lb89. 

(Tnrecognized  merits  of  the  Standard  code.  Minority  ritfhts.  A  „Contem- 
porary"  on  metal  ties.  Tvlinder  Kondensation.  The  Friis.siuri  St.tte  Railroads, 
Blück  Signals.  Annuai  rj'port.  i'er  diem  car  servicc.  CUicagu  and  North- 
western rules.  Rules  for  bauling  private  cars.  A  remarcable  rnn  l>y  the 
^Darrin". 

No.  16.   Vom  12.  April  1889. 

The  receut  perionnauce^  of  the  Stroug  locomotive.  Expui  t  rates,  The  time 
Convention.  The  Western  shipper's  view  of  the  Bailroad  question.  The 
anperintendenta  aaaociaSion  on  continnoua  beating.  Aiaociation  of  Nortii 
American  Bailroad  anperintendenta.  The  tbne  Convention.  Freight  car 
tmcka. 

Thm  Rnttwny  Newa.  London. 

No.  1811  bis  ItaO.   Vom  16.  Febmar  bis  21).  April.  1889. 

(No.  1311  and  1312:;  The  revised  Classification  and  schedule  of  Kailwajr 
companiea.  (No.  1819:)  The  Metropolitan  Bailwaj;  extanaiona  to  Cheaham 
and  Ayleabniy.  Bngliah  Bailwaya  in  the  aecond  half  of  1888.  (No.  1818 
nnd  1814:)  Irish  Raiiways.  (No.  1S18:)  What  onr  Bailwaya  oany.  (No.  1814:)- 
American  and  English  rolling  stock  contrasted.  (No.  1.314  und  181B:)  The 
coal  traMc  to  London.  (No.  1814:)  The  Bailway  ayatam  of  Brazil.  ^No.  1814 

81* 
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un«1  1:^15:1  Prufsian  Railwajrs.  (No.  1315:)  The  K.u"1w:it  and  «'anal  traffic 
Al  t.  No.  1315,  1317  und  1321»:)  Railway  rereipts  aiid  cxpcntlituie.  ^No.  1316:) 
Payiueot  of  interest  out  of  capitai  during  c«»u8truction  ot  Railway.  Mr.  Richard 
Speiclit  on  Victoriftii  Bfiilwajs.  t,No.  I31ü:)  The  revised  Bailw^  ratet* 
Limited  liability  eompanies;  a  black  litt.  The  Chignecto  marine  trauert 
railway.  (No.  1816  nnd  1317:)  The  Bailway  system  of  Brasil.  (No.  1817:) 
The  Ottoman  Railway.  (Xo.  I31>^:'  Irlah  Railways  and  Tramwayt.  Oemuii 
Railways.  American  Railway» :  The  passenger  train  eonduetor.  ^No.  18S0:) 
Kilometer  or  dietance  fare«.  Oerman  Bailways. 

B«Ttt0  g^ndrale  de«  chemlns  de  fer.  Paris. 
Febmar  1889. 

Emploi  de  Tacier  (fer  fondu)  dans  la  constmetioii  des  ponts  mätalliqnea  pov 

chemins  de  fer;  Port  de  Gagnitoes.  Le  poiit  da  Förth»  Le  fonctionnement 
du  frein  k  vide  .»Duplex"  antomatiqne ,  Systeme  Eames.  StatiBti<|ae  des 
ehemitts  de  fer  de  la  Belgiqne  poar  rannte  1887. 

mtn  1889. 

B^constraetion  et  restanration  d'ouTrages  d'art  snr  les  lignes  en  ex|iloitatioa. 

Vn  Systeme  de  traTerBe  metallifoe  4tndi6  par  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  de  l'Ouest.  Vne  machine  fixe  j\  condensation,  sy»teme  Corliss,  install^e 
h  Tatelier  crntral  dp  la  rhnppllp  (Pari*)  de  la  C'"  du  chemin  de  fer  du 
Nord.  Ke.sunie  du  rappurt  du  .,}>üa)d  of  Trade"  mir  les  acoideuts  surrena« 
er  1RH7  ?nr  le«  chemin?  de  l'tr  dn  Koyaume-Uiii. 

Schweizerische  Bau/^eitun^.  Zürich. 

No.  8  bis  14.   Vom  23.  Februar  bis  0.  April  1H89. 

(No.  8:)  Eine  schmalspnrij::?  schweiz.eris«  hp  Alpenbahn.  Ueber  die  Ver- 
wendung des  Schit-m'n-Aitmaterialx  liri  Kiscnbulin^n.  CSo.  lO:)  Die  elek- 
trische Eisenbahn  von  Ressbrook  nach  Newr^*  in  Irland.  (No.  ll:)  Ersatz 
der  StahUchienen  Ton  30  kg  durch  solche  von  43  kg  auf  der  französischen 
Nordhahn.  (No.  18:1  Un  chemin  de  fer  ponr  le  tr&nsport  dei  narirea  aa 
Canada.  BremsTersiiehe  In  Earlsmhe.  (No,  14:)  Die  beachlemügteB  BiLellge 
swischen  London  nnd  Edinbnrg  im  Augnet  1888. 

Taehnoloiry  Qmir<erly.  Boston. 

(No.  8:)  Febmar  1B89.  An  aceonnt  of  certain  eiperiment«  npon  Bevenl 
methods  of  counterbalancing  the  aetion  of  the  reciproeating  parta  of  a 
loeomotiye» 

Verordnangahlatt  dea  k.  k.  HandeUmtnisterloms  fOr  Einenitalinen-  nnd  Danpf- 
scMffiihrt.  Wien. 

No.  Tt&  bia  47.  Vom  26.  Febmar  bis  äO.  April  1889. 

<No.  36  ntid  87:)  Banfortachritte  anf  den  in  BauauaRIhrang  bedndUdien 
iiHterreichischen  Eisenbahnen  im  Jannar  und  Febmar  1889.  (No.  ä7:^  Eiaen> 
bahuverkebr  im  Monat  Jannar  1^89•  No.  38:)  T.ukoinotivprüfungen  im 
.Trthre  18-8.  (.No.  40:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Februar  IH^O.  'No.  41:) 
Erofl'nung  neuer  Eisenbahustrecken  in  Oesterreich-Ungarn  und  im  Okkn- 
pationsgebiete  im  Jahre  1888.  (No.  47:)  Stand  der  Bauarbeiten  aut  den 
fc..k.  tfeterreichischen  Staatsbahneu  mit  Scbluf:^  des  I.  Quartals  I88i). 
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Woeliiiiflcbrflt  des  Sateireicliiachen  Ingenieur-  und  Architekten- Verein«»  Wien« 
No.  t  bis  18.  Vom  1.  bis  39.  Mirx  1889. 

(No.  9:)  Der  Sisenbabniinliyi  bei  Borki   (No.  11:)  Ut  ThomMstahl  fllr 

Schienenersengong  geeignet?  (No.  12:)  Ueber  die  Befestiipiiig  der  breit- 
fursigen  Schienen  auf  eitemra  Qaerseh wellen.  (No.  130  SeiseBkiMen  Uber 
Zafanschienenbahneii. 

Zeitsehrift  des  Architekten-  und  Ingenienr-yereins.  HannoTor. 
Heft  n  1889. 

Die  gegenwirtige  Lage  des  SiraplonbahnentwvrfeB. 

Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin. 
lt«9.   lieft  IV  bis  VT. 

Umgestaltung  der  Baliuanlagen  bei  Barmen-Rittershansen.  Zeitweise  Zer- 
atOnmg  der  Jeetsd-Brücke  durch  Hochwaaeer  nnd  Wiederherstellong  der- 
selben. 

KjpHAJx  MBuucTäpcTBa  nyreu  cooöiueuifl.   (Zeitschrift  des  Minis teriuuiä  der  Verkehrs- 
anstalten.    St.  Petersburg  1889. 

(No.  4:)  Beschreibung  der  in  Rufsland  gebauten  Guterwagen.  Ueber  die 
Verwendung  des  Tannins  beim  Imprägniren  der  Schwellen.  Ueber  Verbund- 
lokomotiven  nnd  die  Teranche  der  Ingenievre  der  Sfldveatbahnen.  Der 
Umban  eiaor  BorBig'schen  Gtttersnglokomotive  naeb  dem  Terbnadsyatem. 
Yersnche  Aber  die  Standfeatigkeit  der  Eisenbabngeleite.  Das  Terbalten  der 
Schienen  in  Tunneln.  (No.  H:j  Bemerkungen  Uber  das  Verhalten  harter 
StiililM  hienen.  Der  Kinttufs  der  Wöriiip  nnf  das  (lel'ftge  und  die  Festigkeit 
der  (tufsstahlwagenachaen.  Die  Beleuchtunif  der  Stationsgebäude  durch 
Naphtalampen  und  die  Ableitung  der  entstehenden  Verbrennungsstoffe. 

Zeitachrifk  des  Ssterreiehischen  Ingenienr-  nnd  Arehitekten-Vereins.  Wien. 
18N8.  Heft  4.  Zur  Fng9  der  Lokalbahnen  niederer  Ordnung  in  Oesterreich  nnd 
insbesondere  in  HiUiren. 

Zeitsehrift  für  BisenlMhnen  nnd  DampfiiehUIhhrt  der  ttsterreichiseh'nngsrisehen 
Monarchie.  Wien. 

No.  10  bis  17.  Vom  3.  Mära  bis  ül.  April  1889. 

(No.  10:)  Eisenbabnrfttbe,  Eiaenbaknkartelle  nnd  Indnstriesyndikate.  Zur 
Reform  des  Personenverkehrs.  (No.  U:)  Schweden  und  sein  Eisenbahnivesen. 
Der  5sterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Januar  1868.  (No.  19, 18:) 
Die  russische  PaciHcbahii.  (No.  12:)  Prof.  Fr.  R.  v.  Raiha  über  das  kommerslelle 

*  Traciren  der  Eisoubabnen  Lokalbahn  Ilannsdorf-Ziegenhalfl.  Ei.'jenbabn- 
fröffniiniren  in  IRSs.  NO.  lin\-Bodenbacher  und  Prag-Duxf  r  Fi^-MiLalnT. 
Eisenbahnunglück  bei  ("orcan-rischply.  (No.  14,  16:)  Die  Lloydv  er  träge. 
(No.  14:)  Kaschau-Oderbcrijf  r  Eisenbiilm.  (No.  15,  16:)  Ueber  einige  Ein- 
richtungen auf  englischen  und  amerikauixchen  Eisenbahnen.  (No.  15:)  Der 
Verwaltungsbericht  der  k  k.  österreichischen  Staatsbahnen  für  das  Jahr  1888. 
(No.  160  Die  Bechtsnrknndeu  der  üsterreichischen  Eisenbahnen.  (No.  17:) 
Die  preoTsischen  Staatsbahnen.  Der  üsterreichiscb-ungarisehe  Eisenbahn« 
verkehr  im  Februar  1899. 
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Zettsohrifl  0lr  Xnuuportwwea  ind  StvaTseiilMMi.  Berlm. 
No.  7  bis  11  Yom  1.  Hin  Mt  90.  Apiil  1880. 

vNo.  7:)  Die  Seiltrambahn  von  Thoncm.  Der  elektrische  Betrieb  auf  der 
City  of  London  and  Sonthwark  Unter jg^undbahn.  Nene  Eisenbabnaslageii  Ar 
Berlin  und  Unigegend.  (No.  7.  R:'  T^ftber  Tramways  in  ökonomischer  nnd 
politischer  Hinsicht.  (No.  s  )  Eine  tranKüsiscbe  Kabeieisenbahn.  No.  9:i 
Elektrische  Lokomotive  auf  iler  Trambahn  in  Birmins'bam.  Elektrische 
btraläenbaim  iu  New-Yurk,  System  Beutiey-Knigbt.  (No.  lu,  11,  120  Ver- 
fttadOidnuig  der  Strabenbahaen.  (No.  100  IntenietioiMler  peimaneiiter 
SMaenbehnyereiB.  Drabtaeilbelm  BOrgenetoek.  (No.  11:)  Die  NortUeel 
elektrisebe  Trambahn.  (No.  19:)  Mechanischer  Betrieb  der  Strafaenbahneo 
in  Sttdten,  unter  besonderer  Berflckslchttgnng  der  Trambahnen  Wiens. 

ZMmg  den  VeMins  dentaeher  Kia«nbnlinT«rwnltiuig«ii.  Berlin. 

No.  it  bifi  81.  Vom  2.  März  bis  20.  April  IBftO. 

(,No.  17,  24,  27:)  Statistik  der  Eiseubahueu  DeutscUIauds  für  das  Betrieb»- 
jähr  1887/B8.  (No.  17,  16:)  Niederliadische  Tianways.  (No.  18:)  Unsere 
Schneilsttge.  (No.  19:)  Der  Personentarif  dw  Bisenbahnen.  Eine  nev« 
SchnelInngsiokomotiTe.  Lolcalbabnea  in  Bayern.  (No.  19,  91,  22:)  Das  neu« 
Eisenbahn-  und  Kanalgesetz  in  England.  (No.  20,  29:)  Aus  den  Veifaaad- 
lungen  der  IIL  ({eneralveraamnilung  des  Internationalen  permanenten 
Strafsenbalmvereins.  (No.  20:)  Zur  Knhienfrage  in  EiiErlaTid  Tr;insandjTiT«ch" 
Eisenbahn.  (No.  21:)  Die  Herstellung  einer  5  m  tiefen  Was.««ei.Hti<irse  zwihciien 
Königsberg  i.Pr.  und  PiHau.  Deutscher  Eisenhahnverkchrsverband.  Schnell- 
zugslokomotiTe  Mallet-^muner.  (No  22:)  Dienstanf&higkeita-  und  Sterbens- 
yerhSltnisse  der  Beamten  yon  Bahnen  des  Vereins  dentscher  Eittenbaha- 
Verwaltungen  im  Jahre  1887.  (No.  9S^  89:)  Die  Bisenbahnmi  der  anstraiischea 
Kolonien.  (No.  23:)  Aus  den  Berathnogen  des  prenfsischen  Abgeordnetes- 
linn^ies:  Etat  der  Eisenbahnverwaltung.  Zu  der  Frage  von  der  Entwicklusg 
des  Per<?t)nnnverkohr9.  vNo.  24,  25:)  Die  Personenbefürderuus:  auf  deti  Eis^n- 
boliiit  ii  und  die  Pf rsonentariffrage.  (No. 24, 26:)  Berathnngeti  dos  pron Irischen 
AbgcurduetenhauHes.  (No.  25:)  Die  Eisenbahnen  im  Gruishorzugthum  Baden. 
(No.  26:)  Fünfzigjähriges  Jubiläum  der  Eröffnung  der  Gesammtstrecke 
Leipzig-Dresden.  Ans  dem  badischen  Bisenbahnrathe.  (No.  97:)  Nenbantea 
nnd  SisenbahnerSffiinngen  in  England  in  den  Jahren  1886/88.  (No.  98:)  Die 
Bahnagentaren  bei  den  bayerischen  Lokalbahnen.  Biga-Dttnabniier  oad 
Riga-Bolderaa-Ei.senbahn.  (No.  JO:'  Der  Verwaltungsbericht  der  k.  k.  üste^ 
reichi.schen  Stiiat.sbahnen.  Geschäftebericht  der  Aufsig-Teplitzer  Kist-nbahn- 
geRellschaft  für  das  Betriebsjahr  IRA-^  Das  Ppr-nTn  Tipu  to  iuii  d«'ii 
bahnen.  (No.  30,  31:)  Ueber  die  Entwicklung  des  i^iseubahusignalwesens  m 
England. 


H<  r«ii>c<'Krhrn  im  AuHisr''      »  Krtniiflii-fn'ii  Mini-r»  rtini««  >\<  r  .'.ff^mlH  I  .  ii  Ai  Nrllcii. 
VviUk  von  Juliu.  H^tiu^tr,  itvriin  H.  ~  Uiutik  vuii  II.  S.  llcriudiii,  Kciliu  ä.W. 
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Die  GOtorlMwegung  auf  deirtsdiin  Eisonbahneii  im  Jahre  1888 

im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1887,  1886  und  1885. 

C  Tli»m«r. 


Der  28.  Band  der  Statistik  der  Güterbewegnng  auf  den  deuteehen 
Eisenbahnen  nnkfafst  den  Verkehr  für  das  Jahr  1888.  Es  liegen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  sechs  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  G&tergattongen 
gewähren.  Da  die  ersten  beiden  Jahre  der  Statistik  immerhin  noch  Lücken 
aufweisen,  wollen  wir  nachstehend  die  Ergebnisse  des  Jahres  1888  nnr 
mit  denen  der  Jahre  1887,  1886  nnd  1885  in  Vergleich  bringen.  Eine 
wesentliche  Veränderung  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im 
Jahre  1888  aufser  dein  Ifinzutritt  einiger  Neubaustrecken  und  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  nicht  eingetreten. 

1.  Oesammtrerkehr. 

1883  1887  1866  1886 

Tonnen 

Der  gesanunte  Gfi- 
terverkehr  nm- 

Mste   ....  1349fiO096V2  122221760    113614976  111200231 

Hiervon  entfielen 
auf  den  Verkehr: 

im  luluiide.    .  113G56011     1Ü3  331 080V,  96  624535    93  460456»/, 
mit  dem  Aus- 
lande .    .   .   21264  065Va   18890  6797,   16  990440    17  739  774V, 
Von  dem  fnlands- 
verkt'hr    1  iK^ben 
im  engeren  Lokal- 
verkehr der  ein- 
zelnen Verkehrs- 
bezirke.   .  45142  857      40997  7647»  38  514 150    H7  418  200V, 

Arohiv  für  Eüeul>«howea«D.  IStSf.  g2 
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Die  Gflterbewegaag  anf  dmttdieB  Efimbalmai  im  Jahre  1888. 


1888  1887  1886  1886 

T  0  nneii 

ond  wurden  im  gegen* 
seifigen  Anstansche 
derVerkehrsbezirke 

befördert.  .  .  .  68518164    62888316    68110885  66CM2966 
Vom  Anslandsverkelir 

kamen 

auf   eleu  direkten 

Verkehr  zwischen 
Deutschland  und 

dem  Auälaiide   .  193M  558V,  17121360    16  479  G76Va  16  23üii3V, 
auf  die  Durchfuhr 
von  Ausland  zu 

Ausland    .   .    .   1919627      1  769319V,   1510763»/.  1504661 
Aus  Deutsclilnnd  aus- 
geführt wurden  .    .  10249414Vj   9714258      9  513464      9  77228lVt 
Nach  Deutschland  ein- 
geführt wurden  .   .9095144      7  407102      5  966212      6  462^ 
Bei  Berücksichti- 
gung des  Um  Standes, 
dafB  der  Verkehr  mit 
den  Seehafen  zu  einem 
grofsen  Theii  den  Ver* 
kehr  mit  dem  fibei^ 
seeischen  Auslände 
darstellt,  und  dafs  der 
hier  nachgewiesene 
EinpÜang    mit  der 
Eisenbahn  sich  viel- 
fach als  Ausfuhr  ans 
Deutschland,  der  Ver- 
sand mit  der  Eisen- 
bahn sieh  als  Einfuhr 
nach  Deutschland  cha- 
rakterisirt,  beträtet  : 
der  VVechselverkehr 

zwischen  den  deut- 

xehen  Verkelirsbe- 

zirken   (mit  Aus- 

fichlufed. Seehäfen):  61  219  74Ö     öö978  153\a  ö2Uoü714  ö0365957Vi 
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1888 


1887 


der  Verkt'hr  der  deut- 
schen Verkohrsbe- 
zirke  (aussclüiefs- 
lich  der  Seehäfen) 
mit  dem  Auslände 
(einschliefslich  der 
Seehäfen) : 
in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deut- 
schen Binnenlandes 

au?  dem  Auslande  9  960  522 Vt  9440425 

b)  Empfang  der  See* 
hftfen  aus  dem  deut- 
schen Binneiilande   4  343  740      3  732801 


1886 


1895 


Tonnen 


9230925  9487249 


3601147»/,  3239114 


zosammen  =  14324262V,  18173226 

in  der  Einfuhr: 


12^2072Va  12  726363 


a)  Empfang  des  deut- 
schen Binnenlandes 
aus  dem  Auslande 

b)  Versiand  der  See- 
häfen uaeh  dem 
deutscheu  Binneu- 
lande  


8099598      6  77882< 


5660899 


7üi  üOl 


2949669      2  622  361 2  4r>Sr)23Vs  24a7iÖiVt 


zusammen  =  11049267  9401188»/,  8019422V,  8188686V, 
die  Durchfuhr  von 
Ausland  zu  Aus- 
land, sowie  zwischen 
dem  Auslände  und 
den  deutschen  See- 
hftfen: 

a)  Durchfuhr  von  Aus- 
land zu  Ausland  .    1 919  637    1 769  dl9V,    1 510  76dV,    1 604  661 

b)  Versand  der  See- 
häfen nach  dem 
Anlande.  .  .  . 

c)  Empfang  der  See- 
häfen aus  dem  Aus- 
lände   


268892  273833 


283539' 


285032V, 


995  546      628  275 


4()o  313 


711331 


zusammeu  =    3183965    2  671427V, 
(Fortsetzong  des  TexteB  8.  S. 


2  11)8  616  2  5uiÜ24V, 
492.) 
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Die  Oflterbeweg^g  anf  deaUchen  Eiaenbiluieii  im  Jahre  1888. 


Beseichnang 
der 

Verkebrebesirke 


2 

ProTinsen  Ott«  «ad  Westpreufseu 
Ost-  und  westpreufgiscbe  Häfen  . 

Provinz  Pommern  

Pommerscbe  Httfen  

Mecklcnbürp:  

Kostock,  Wismar,  Lübek,  Kiel, 
Flensburi^  

Provinz  Sdileswi^r  -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck  ..... 

Elbh&lL'U  

Weserhäfen  

Emsb&fen  .'  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Oldenburg, 
Braunschweig,  Lippe  Schanmborg, 
Kreis  Hinteln  und  Pyrmont  .  . 

Provinz  Posen  .   

Regierungsbezirk  Oppeln  .... 

Si&dt  Breslau  

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 
zogth.  Anhalt  

Ret'i'MiiiL i'if  Merseburg'  und 
Erlurt,  Thüringische  Staaten , 
Kreis  sehmalkalaen  

Köni^eich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau « ohne  Kreise 
Rinteln  und  Schmalkalden),  Ober- 
hessen und  Kreis  Wetzlar  .    .  . 

Kuhrrevier  der  Provinz  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Detmold 
und  Waldeck  fArolsen)  .    .   .  . 

Ruhrrevier  der  Kheinprovinz    .  . 

Bheinproviiiz  rechts  des  Bheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)  .... 

Rheinprovins  links  des  Sheins  und 
F  Ii  ;  iitham  Birkenfeld.  .  .  . 

äaarrevier  .......... 

Ruhrort.  Dnlsborg,  Hoebfeld .  .  . 

Lothringen  ,.*...... 

Elsaf«  

rfalz  (ohne  Ludwigshafen)   .   .  . 

Grofsherzogrth.  Hessen  (ohne  Oher- 
htsaen)   

Grofslizt^th.  Hadrn  ohne  Mannheim  ) 

MaTinheim  und  Ludwigshafen    .  . 

Könitrreich  Württemberg  n.  Hohen- 
zollern  .  

Königreich  Bauern  recht  s  desEheins 

Ueberhanpt  .  . 


Fliehen- 

inhalt 

qkm 


3 


Emwoiiner- 

zahl  am 
1.  Dezember 
1885 


Eieenhehnlinge  Snd«  dea 
Jahrea 


1  äöä 

18Ö7 

l 

1886 

19 

km 

km 

■III 

h 

5 

6     1      7  1 

283V7 

1 

2  738,661   8  667,38 1 

1419,» 

im,«?!  IM?,«?! 

1  144.46 

1 093,91 

903,si 

1  3iH>,»i 

1  U2,:6 

894S«tt 

8948,«s 

1224,04 
1  062,67 

i6i 

1  619,88 

1  186,08 

1864,84 

1  179,5* 

läc 

10« 

1  dG4,^ 

1 9äi,3«i 

1  931, IS 

im 

2686,ss 

2661,«o 

1162,99 

1  194,96 

1  129,49 

III 

{ 


62481 
^  80107  K 

16  530 


I 


19  793 

48604 

28954 
13  212 

27  079 
39  899 

18  855 


26  314 
14  998 


18  778 

1  fr73 

20804 
1976 

8  878 

18  3B6 

2  719 
{b«i  as) 

6221 
8287 
6  937 

4  393 
15061 

G47 
ti9  92Ü 


8086984 

S30  770 
1HB7  066 
168620 
618188 

906066 

tUU  1(J9 
179  424 
31331 


9619914 

1  715  61« 

1  4Ü7  595 
299  405 

2  315219 
1  316287 
9849411 

1237926 


9668784 
8188008 


1834  211 
709678 

1  666  712 
1009266 

449578 

2446  835 
868404 
00868 
489  729 
1074626 
644468 

im  5ti7 

/    1  53'J  9S2 
113 196 


4  723  h->4 


9841^ 
9166^ 


1  737,8* 
640,91 

1  690,64 

55ai8 

569.1» 
1  761,30 

187,78 

560,51 
768,9S 
649.1« 

649,« 
/   1  401,6» 

1  541,3.; 
4  613,V5 


9177,m' 
816I|M| 


1  640,18 

537,69  I 

1  677,39 ! 
549,63  I 


8146^1  9U 
3076kai  84i 


1687,9s 
537,69 

1  594.79 

.>10,42 


lU 


669,19  ,     538,0  U 


1745,10 
187,7« 

(Mm 

660,&i| 
648.» 

640,97 

1  401,59  I 

I 

1  5-il,36  ' 

4  526,»9  i 


1700,94 
187,78  i 


550,51 

758,04. 

648,«} 

020,9s 
l  'i4ßj^ 


1« 
18 

öe 
71 


1^' 


1  541,36'  15: 


540621 


46855704 


40015,78  i  88967,«ei  87966,^^871] 
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Auf  je  100  ^km  Flächeaiolialt  kommen 
Eiaenbahnen 

Auf  je  10000  Einwohner  kommen 
Siaenbahnen 

i 

i- 

1888  1 

1887 

1886 

1886 

Oro- 

1888 

1887 

1886 

1885 

gs- 
U 

km 

km 

km 

nniigB- 

km 

km 

km 

1 

9 

10 

11 

12 

U 

14 

16 

16 

t 

l 

4,» 

4,10 

12 

y 

Iß 

8.4t 

8,« 

7,00 

7,00 

•  1 

1 

1  ' 

< 

4,47 

4,47 

4,»7 

9^ 

8,0» 

8,»:* 

8,93 

6,» 

Am 
0,61 

6,10 

as 

1^ 

18,1« 

12yoo 

10,tt 

4 

1 

7,ti 

8,40 

18 

8,«« 

7,1» 

6,74 

6.« 

1 

6,13 

6,05 

21 

9,80 

9,71 

9,71 

9,«o 

J  l 

{  r 

&,» 
9^ 

4,7t 
8.M 

4,33 

8,10 

4,u 

8i00 

iB 
10 

9,M 

7.01 

7,00 
7,00 

7,10 
7,0t 

7,00 
7,10 

*  1 

7,13 

7,ii 

8 

#1"» 

7.00 

>  1 

'  1 

6,« 

6,M 

6,40 

6 

7,07 

7,05 

7,10 

7i07 

* 

Ol« 

8,06 

17 

9^00 

9,0» 

9,10 

9,00 

8,13 
14  47 

8,37 
14,44 

8,15 

8,03 

13 

11 
8 

8,0« 

6.81 

8,18 
6,80 

8,00 

6.61 

Vf  «w 

7,87 

6.01 

SS,» 

8,7« 

89,M 

8,70 

aa;u 

8,&i 
81,3» 

9 

9,17 

7,» 

8.0« 
7,90 

8,0t 
7,w 

8,71 
7,07 

8,13 

8,07 

7,6« 

CtfV  mM 

nf86 

7,48 
97  M 

26* 
2 

10,1« 
6,1t 

0,06 

9,-.7 

9,07 

14,»» 

14,70 

t 

18,01 

21 

12,00 

2,00 

11,00 

11,00 

!  6.»i 

8,95 

9.57 
10,83 

!  9.49 

t  6.01 

8,85 

0,15 

10,si 

1  6,01 

8,8» 
9,15 

9,14 

(SU  No.  k 
8,S5 

9,u 

10,^3 

5    1  7,30 
1  6,10 

23    1  11,0« 

4    1  7,15 
22    1  9,97 

7,10 

6,10 

*  11,0« 

U,s»J 

et 

6,0» 
8,10 

11,0« 

7,05 
9,97 

6|07 

8>io 

11,N 

7,03 

9,93 

14,78 

14,30 

14,1« 

13,H4 

15 

9,S6 

9,34 

8,95 

8,77 

»,» 

9,» 

8,0t 

8,>» 

14 

8,40 

8,15 

8,05 

7," 
6.« 

7,47 
0.47 

7,17 

7.J7 

6.1» 

7 

7,4« 
9.7» 

7,48 

7,«« 
9J. 

7,08 
9,40 

7*10 

7,« 

7,00 

6^ 

8,M 

M 

8,ii 

7,H 
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No. 

1 
1 

2 
8 
4 
5 
6 

7 

8 
9 

10 

11 

19 

13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 

90 
91 

22 
24 

23 
9» 

26 

27 
28 
29 
SO 
81 
89 

88 

34 
85 

86 
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Die  Gflterbeweg^g  auf  detttoeli«!!  SiMnlk«liii«ii  im  Jdure  1868. 


Beseiclmiiiig 
d«r 

Verkehrsbezirke 


Flächen« 
Inhalt 

qkiii 


Sin. 

wohner* 
sahl  am 

1.  De- 
zemher 

1886 

4 


II  i 


innerhalb  des  Verkehrsbezirke» 


1888 


I 


1887 


1886 


18B5 


Tonnen 


Provinzen  Ost-  und  Westpreulsen 
Ost-  und  westprenraisolie  Htfen  . 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Mecklenburff  

Rostock,  Wismar,   Lübeck,  Kiel, 

Flensburg   

Provinz     Sdil(\swjg  •  Holitein, 

Ffiratenthom  Lttbeok  

ElhhKfsn  

Weserbäfen  

Emshäfen  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 

Braunschweig,  T.ippr  Si  hanmburg, 

Kreis  Binteln  und  Pyrmont  .  . 

Provins  Poien  .  .  /  

Regierungsbezirk  Oppeln  .   .  .  . 

Stadt  Breslau  

Regiernngabes.  Brealait  iL  Liegniti 

Berlin  

Provins  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdebug,  HtT- 

zo^h.  Anhalt  

Regierungsbezirke  Mersebmg  Und 

Erfurt ,    Tbüringiscbe  Staat«l| 

Kreis  Schmalkalden  

XOnl^deh  Sachten  

Pr-  ' vni  t;  TTo«iscn-Nassnu  f  ohne  Kreise 

Kiiiteln  und  Scbmalkalden),  Ober- 

bessen  und  Kreis  Wetzlar  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 

und  Waldeck  (Arolsen)  .  .  .  . 
Euhrrevier  der  Bbeinprovinz  .  . 
BheinproTin«  rechts  de«  Rheliit 

fohne  Kreis  Wetzlar'  .  .  .  . 
Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

Fürstenthnm  Birkenfeld    .  .  . 

Saarrevier   

KuLrort,  Duisburg,  Hochfeld .  .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  .  .  . 
ürofshi  rzogtb.  Hessen  (olmeOber' 

hessen)   .  . 

Orofshzgth.  Baden  (ohne Mannheim) 
^faimluMin  und  Lnuwigsliafen  .  , 
Künigreich  Württemberg  u.  Hohen- 

zolTern  

Kttnigreicb  Bayern  rechts  des  Bbeics 

Ueberhanpt  .  . 


} 
) 


€8481 

SO  107 

IG  630 
19793 

48604 

28954 

13  2IL> 

27079 
88699 

13855 


26  314 
14  993 


18  778 
1673 

20  6(1! 
1975 

3  878 

18386 
2  719 
(bei  aS) 
6221 

8  287 
5  987 

4  393 
15061 

20  647 
69  926 


I 


540521 


/  3  036  934 
33077(1 
1387  0: 
108  520 
61818« 


20806' 

989803 
661  169 
179  424 
31 331 


2  819914 
1  716618 

1  407  505 
/  299  405 
\2  315  219 

1  315  287 

2  342  41 1 

1237  9261 


782824 
234  070^ 
221996 
24922 
906499^ 

i\)  345 

300196il 
88168| 
136776 
5  lOli 


2922953 
767  516 

3  319  342.^ 
8G40i 
2122624 
51  810i 
1  274  834^ 

3511625 


I 

670  73311 
116917 

198  r.58^ 

207Uöi. 
196907ti 

968888 
46877 

122624 
8950 


692  796^ 
70878  I 

1871 
251 

178087 

1 

8096^1 
2t}9805  i 


27650-18i 
617  7171 
3  008  215 
8  WÖ^ 
1992  839^ 

40784 
1188461«^ 


100295^1 
4152  ^ 

2  <'m5  073 1 
582  323  , 

2  7R5rÄi; 

12  2lHi 
18iM7lil| 

1 1088884' 


8481 484^!  34209074 
I 


26827841  2792270  I  26374324.  25(]@878  258&CSI 
8189004  541106841  6148876  |  6861179  j  441^4 


1  834  211 
708  67S 

I  iW'A]  712 
1U09256 


1  293  6244 
86882884| 

1  185  036 
24926844 


4195781  807088 


1  177»i594: 
3846518  I 

1  061 181 
2129187  1 


988220  lOÄSiS 
81676844^  81»läl 

970  3(»^^ 
1872  50&4  iäa&^ 


4984664    8499S8  i 


{ 


2446886 

368  404 
60  3ö3 
489  729 

1  074  02* 
U44  45> 

693  667 
1  639  982 
1181 


9061 
4788 


2693  590 

1  626764 
169  1484 
8627434 

173  038 
475  153 

424  901 
7869664 
19687 

1084918 

»mim 


2  291  073 
1  491  641 
1460691 
7366784 
436  692 
3(i5699  I 


20452134; 
1  4067191, 
159497  ' 

690  500 
327  2K^ 
313  WO* 


348967  :    888  596  ,    321  Ti« 
68188841    6I68604I    466  Ii 
90896  .  149864. 

966878  I  9S27BA|i  864^ 
9988088  '  9617909  9<H?i 


4686670M6149867  ,40997  764|'88 614 160  874ieiN 


I 
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^  e  y    E  i  «  e  n  b  >  h  n  wji  t  d  <  n  b  e  f  g  r  d  e  r  tj_ 
  I  II  1  >  n  d  •  T  e  r  k^Ji  r 

Versand  der  Verkehnbexirke  Bteb  dem  Inlende 


I 


1687     !  1866 
Tonnen 


Sl 


1 


T 


1886 


31 


Empfang  der  Verkekrebenirke  tos  don  InUuide 


1888 


1887 


1886 


1686 


Tonnen 
86  gf 


861  716|  ' 

748778  1 

873  <  K>0 

3l2  486i 

4S4  395 

406315 

437  840 

408706 

285e06t  ' 

2848801 

666481 

218  173 

204  815i 

834  -2*^2 

724  6184 

55H  550 

533  498 

5>3  017i 

81573^  , 

2 

74B01G 
0  506  653^ 

8610291 
S  054  3451 

660450i 
1637171 

1  777  U68i 


2  871  211 
1782100 


14886  473 

2  961  256 
7  971  050,\ 


672966 
299  5>G9 
464  742^ 
866086 
290708 

600707t 

185  383 
720043i 
497  768i 
83  949 


547  606^ 
298  412 
390847t 
896818 
1784741 

4778861 

171  484 

547  391 
78  842 


21009901  ' 
nf)8r,K4.* 

ö  765  746 
806057 

1  871  176i 
567  826t  , 

1691189 

19906871 

(153  S80 
ö  489  412i 

3140731 
1  729  231 1 

50d4Ü2i 
1608981 

17476861 

582105 
5287  683 

806967 
1  597  897 

496621 
12994961 

1640  25U 

1  594  322i 

1564  007 

97^9939 
17688091 

26631891 
1718001 

24518714 
17066641 

1  r>73  3lU 
13bi7  155 

1410687 

12  769  462 

1  321  KM 
12  66öö4Ül 

2  531  uiri^ 
7  16ti2H. 

2  313098 
0  914  4374 

2  378  861 1 

6  890681 

18785641     1706416       1468606t  1  1831807t 


1  433  7»K»! 
3  250  880 
1  520  644i  : 
1  486  254 
270474  ) 
74S276 

<H9  902t 
7S2685 
1842009 


562 
16^ 


.2  4Ci7i 
t807U 


1  320  K.';? 

2  976  295 
1  «47477 

1  3(12  fi95i 
239  783t 
6468191 

66«576i 
11884051 

542258 
1966  579 


1  197  1304 
2826486 
1974896 
1 192  813 
205  241t 
68788»} 

658  5034 
581  tl3t;A 
1061487' 

511  369 
1 171744 


1  130  127 

2  749819 
1906476 
1  OHO  1374 

185264t 
6848991 

686  5944 
524  529 
1004868 

4876664 

1 140297 


1084799 
725  22S 
520362t 
868616 
80674» 

4782171 

701  130i 
1  471  032 
975  70G 
134  8504 


8766066t 

1504  738 
458  3531 
1678927 
21150044 
3  799290 
21867871 

2129  360 


2  719  770t 
8014685 


2  314  984 

3  466  537 

3  7353384 
4869  648 


915 105 
5H1  (>-}8 
481 181t 
6187061 
2786811 


907  298 

550135 

409070 

6660901 

2406861 


8594904 
46H  HU2 
382584 
8058^1 
288411t 


897466        878605  '  8728771 


uK4()40 
1  269  731 
866981 
106  868  i 


84108661 

1  341  483  i 
4112984 
14780034 
1  995  347 
3  591  4984 
1947168 


523 
1  2(>^<M>9 
785043 
114206 


8861966 

1246  7614 
3650264 
1  335  882 
1  927  301 4 
3  3104574 
1874466 


505  914 
1  093  734t 
688  934 
109  420t 

84896111 

1 247  519 
4005541 
1310606 

1  8366921 

2  837  221 
16919441 


2040348      1  894725   .    1906  714 


26682294 
87848801 


8428440 
88998741 


I 


2192  294 

3  079  4314 

8548  9051 

4  401  001 


2263  016,^ 
2808  2864 

8  373  067 
3  882  758j 


2882968 
9886187 


2226  304t 

2  781  764 

3  332  881 
3  719 178t 


2630368      8366687   i  8173864  88761881 


4  Or>7  P33 

1 801  762 

5960895 

13764304 

1065135 

1047781 

844  4324 
1  7s((0T3 
749606 

1  515132 
1  743  740 


n  71  1  '.V<\\ 
10bbb67 
69164991 
13110141 
1029  407 
9799011 

750  1694 
157(i210| 
671350t 

1333  840 
1  646  662 


3  329  925 
96591 
4986966 
1  107110$ 
966285 
900277 


719UOO 
1  410237 

629  not 

1  249  a^7 
1  532  127 


31%115  : 
882739  [ 
4898889 
1  072  984 
991206 
881 101 


71'.  :i:^(4 
14<Kr 
592  ä 

1  162646 
1499807 


68618154  ^  69  888  816 


86110885 


66043866    68618154  [68888816    68110886  66048866 
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No 

T 
1 

2 
8 
4 

6 

6 

7 

8 

0 
lü 
11 

12 
18 
14 

15 
16 
17 

18 

19 

20 
31 

22 
94 

23 
25 

2Ü 

27 
9» 
20 
30 
81 
82 

33 

84 

S5 

86 
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Die  Ofifterbewegniiff  Mf  dentsdien  EisentHÜiAea  in  Jahre  1888. 


A  n  g  I 


Bezeichnang 
der 

y  e  r  k  e  h  r  8  b  e  s  i  r  k  e 


2 

Provinzen  Ost-  und  Westpreafsen 

Ost-  uud  westpreufsietdie  fitfen  . 

ProTiDZ  Pommern  

Ponunenehe  Hltfen  

Mecklenbure  

Rostock,  Wisuiar,  Lübeck,  Kiel, 
Flensburg:  

Provinz  Sclilcswig  -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck  

Elbhäfen  

Wpsf»rhäfen  

Emshäteu  

Prov.  H;iiiiiover.  Herzth,  Oldenburg, 
Braoüscb  weig,  Lippe  Schaumburg, 
Kreis  Binteln  und  PTraiont  .  . 

Provinz  I'ost'ii  

Regierungsbezirk  Oppeln  .   .   .  . 

Stadt  Breslaa  

RegieniDgsbes.  Breslau  n.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Ri^gierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 
zogtb.  Anhalt  .  

Regierungsbezirke  Merseburg  und 
Erfurt.  Thüringische  Staaten, 
Kreis  Schmalkalden  

Künii^reich  Sachsen  

Provinz  Hes8en*Nassatt(ohue  Kreise 
Binteln  und  Schmalkalden),  Ober* 
bcssrn  und  Krt'i-s  Wetzlar  ,    .  . 

Ruhrrevier  der  l'rovinz  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 
nnd  Waldeck  (Arolsen)  .    .   .  . 

Euhrrevier  der  Rheinprovinz    .  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Kheins 
'Ahm;  Kreis  Wetzlar)  

Eheinprovinz  links  des  Rheins  und 
Fürst  (  II t)mm  Birkenfeld    .  . 

Saanrevier  

Rnhrort,  Dniabnrg,  Hochfeld.  .  . 

Lothringen  

ElsaTs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)   .  .  . 

Grofsherzogth.  Heesen  (ohne  Ober- 
hessen >   

CJroCHli/irrli.  Jiadfii  nlme  Mannheim) 

Miinnlieim  und  Ludwigshafen    .  . 

Küni^freich  Württemberg  u.  Hohen- 
zollern  

Königreich  Bayern  rechts  des  Bheins 

Ueberhanpt  .  . 


Fliehen 
Inhalt 

qlun 


S 


Ein- 
wohner- 
zahl am 
1.  De- 
zember 

1885 


V«miid  nach  dem  Antlaade 


1888 


1887 


1888 


Tonnen 


4- 


1666 


62481 
}  80107 

16530 


I 

19  793 

48604 

28  9r>4 
13  21:^ 

27079 
}  89890 

13  065 


26814 
14008 


18778 
1673 

20804 
1976 

8878 

2  719 

0  221 
Ö2b7 
5987 

4  393 
15061 

20647 
69926 


rS  036  934 
\  3;j()770 
/1337  05N 
^  168590 
I  618186 

I  906066 

!  989  803 
I  661  169 

170  424 
31  331 


14  999  I 

102  m'> 

756 
84285i 
80{| 

4890  I 

5  3r>r)  , 

03  40ti| 
Ol  020 i 
2  923|: 


14  343 
1065I4i 
60| 
320641 
18ll^ 


17  756i^ 
12^607 
185 


2908 

4  618 
55  798.! 


I 


I 


76  650j^ 
902 


2819914 

1  715  618 
1  497  595 
299406 
<2  31 5  219 
1315  267 
9342411 

1237  926 


2682784 
318900a 


1  F^34  211 
7üü  b7i> 

1  600  712 

1  im  2r)0' 


46S80 

6  680i 
2595898 
21907f 
796  279 
29906^ 
19688 


46710.1 
M503' 
2  806103 
S8069 
767  9ö8.i 
19959i 
6666} 


51 

8794 

1U22 
59  329 
66  680 
907 


662891 

Sb'aOi 
2  344  103' 
25  642 
744  403 
20344 
7464 


Ii 


«71 


74086^      52357^^  501744 


408711 
U0484 


03  240 


87723^ 
124612 


85608  I 
IMSOlt' 


i  ! 

S3  950i  02Ga«?.r 
2  Osi  24Ü    2  505  868|  2  213  052^ 


2      i  '  i 


150  1571 
599  77ü' 


125  015 
ööl  459^ 


106  132 
541  176 


449573     70880;     5410U!     57848^  8717! 


2446  835! 

868- 
608881 

489  7391 
107462 

044^ 

Vi'Xl  507] 

)  1  5;!;(  ;)Rt>l 

1  113  U 

2  0(U  005! 
4  7238^ 


561  990^ 
9519641; 
91148  { 

303  301.^ 
151 524i 
54106 

31  590| 
1-2(3 1164 
1864584; 


631567 
977  089 i 

87772 
362  519 
146080 

45156^ 

21 478^ 
113  898 
170101 


540681 


704^ 


58  862  66  010 
22a697i  841890 


I    487  6834 
!  1037  610 
I  85829^ 
I    391  9774  i 
j    169443  I 
[  44688 

'  22508 
119273 
165  874 

75  3204 
942608 


! 


17?» 
120412 
18Ue^< 


1 


16  855704hO840414t]0714268  0518464^ 
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Empfang  von  dem  AuÜMde 


1887 


1886 


Tonnen 


84 


85 


1889 


36 


1888 


37 


üeberhftnpt 

I 
I 

1887  1888 

Tonnen 
"88  "~         3» " 


1886 


40 


69941 


i 


43  174 
480  446 

1396 
99990 

1186^ 

6198 

3401 
fib  346i 
13  818t 

2  5351 


55  625^ 

314 143 
66094 
156  097i 
271  6504 
935988 

3dl04 


■0016,^  I  223  135 
nuisl  I  1980080^ 


I 


i4  89«i 


41  SO) 

99  577 
41368 

77  774.^ 
jjt>159i 


198  573i 
888  2641 

49  213} 
305  7ö7| 

41891 

475  374 
184600 

99323^ 
250  852i 
227  2i4i 

86936 

38  272i 
(55  782i 
43046i 

109  732.J 
1100608 


43 
284  0041 

147li 
98186 

1739 

444U 

2913 
71283 
14  781 

2617 


66191 

19  993 
264  271  i 

6544ll 
138  567i 
244  83U 
9160661 

47  019 


906881 
1679479 


102208A 
279  629,^ 

48  2:^4 
178  7r)2i 

26666i 

I02  993i 
94967 
150079 
186  275^ 
99196 

81236 
42  870 
99892^ 

83  246A 
8468691 


45  187  i 
604  501  i 
1198' 
S3849 
1889^ 

6710^ 

3  778i 
60  944 
14  032 

2294 


60749 

lR25ii 
271247 

90800i 
145  634' 
244  840 
907784 

42  726 


188  994^ 
1668848 


116  3541 
366  235 

41063 
268  756 

994044 

429  orn 
113  lÜO 

87601 
192  747 
905  053 

86601 

40  491 
48  3(m;i, 
487174 

64  040«^ 
814667 


2  827  330 
2  277  838 
11788644 
1069991 
749916 


9887198A 
1606  411i 
1082510| 
1006110^ 
7066664 


2  333  428.^ 
1  333  (XKJ! 
1063  360', 
9990184' 
6410884 


21639004 
1690069 
968089 
889947 
6008444 


11884074       9666674       8966744  866406 


1  224  506i 

2  498  004i 
1  740  348' 

241  395^ 


9199908  f 

3  072  474i' 
13  229  8061 
20878821 
7  267  204' 
4806226  j 
6481611 

7  636  965i 


1006767i 
2  171  372 


1613  472' 
197  829 


67141894 
19689689  \ 


5  627  4511 
25  129  481 

711', 
113  •Uli  210  ^ 


8877663! 

2  689  420i 
11  795  5054 
1  885898' 

6  7«3  440 
4491  169 
4999  997 

7  262  5451 


8941442^ 
116866014 


5165  789 
23  132  235^ 

7  305  300) 
14  553  Üül 


985  81  I  i 
2  <  H7  :W2| 
1463  578 

205  8^0 

I 

7969 <M0$ 

2  511  578 
11  248  897 
1758  3484 
6  484  315! 
4  107  202' 
47097864* 


7  007  148i 


940  Oi>7 
1  OiK)  1H24 
1 415  126 

1974084 

7819797* 

11  100  077 
1  747  8924 
6  208  229 
3  628 1744 
494748S4 

6  9981124 


7796^4'  76469994 
  100734(>l{ 


11980986 


4  846  7riOV 
2123S015" 

6  805  839 i, 
13  389  630 


4  767  858i 
21  256  6211 

0  SR5  {\n 
i;MlG119i 


61898224     4  606989      40680404  40228114 


9  197  983i 

71921484; 
7719486  I 

4  262  628 

2  217  1864 
9871364  • 

1992  3201 

3  455  258' 
92890504 

3  298  454 
8  366  III 


8  342285* 
66688924 
6776049  < 
4  012  7604 
20790771 
90799194 

1  747  t;u', 

2  007  s»M)' 
20032284 

3  018  2181 
7250  306 


7  491  379 
683S7884> 
6479796  | 

3  532  480 
1  844  533  , 

1  770  rt43 ', 

2  670  H(J7 

1 899  9B04j 

2R41  B17V 
6409  632^ 


7  237  116i 
6438256 
6986770 
3  366  628 
1841 2484 
1807968 

1  731  3HUi 

2  550  707^ 
1792996 

2  639066 
6298  335 


7407109    I  5966919  6468888 


201  513  7234  182785  756J  170214  696j  165  787826 

K (^H513  154   —623*]:!  .11  i"  110  3s5' — 56  0}2  256 

133000569^:  120452440^  1121042114  1Ü0695  57O 
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Die  Gttterbewegung  auf  deuUchen  £iieabah]ien  im  Jahre  1868. 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Ftftcbtn 
Inhalt 


<|kiii 
3 


Ein- 
wohm-r- 
itabl  iini 
1.  De- 
sember 

1686 


rroviiizt-n  <)s(-  uihl  ^\'t•stJ)r^-ll^srn 
Ost-  ini'l  Westprcu fsisclie  llnti  ji 
l'ruvinz  rouiiiitru  ....... 

l'onimrrst  hc  Il&fen  

Meckleoborg   ■ 

Rostock,  WismuT,  Lübeck,  Ki-l. 

Flensburg  ...... 

Piovioz     bcbieswig   -  HuläUin, 

FUrBtentbnm  Lübeck  

Klbliiifoii  

AV't  st  rliältu  

Küisliiiten   .  .   

l'r<'V  Hariliovt ! .  Hf-rzth,  OUlciiburt;. 

I>r:uiiisrh\vrijrj  Lip^c^Sch.iumburg 

Ki  i  is  J{intcln  im< 
Provinz  I'osen  . 
Ti»'i:i(  ruiii^.-bfzirk  opjM  In  .    .    .  . 

>t;iiit  lireslau  

Kegieraugsbez.  Lre^iau  u.  Liegiiitz 

Berlin  

V'rovinz  P.riin<Ifiiltiir^'  

KcLrirniiiirfibfzirk  ^LiL"lt'i>»lr;.^  Jlt.r- 

zi'irtb.  Anliiilt  ...... 

l{(-jri'-riiüi:sli(-zirki'  Mt  r.-eljuri,'-  ini'l 

Krturt,    Tl;üniiiii»».Lt  MaiUt.ii, 

Kreis  bmalkulden  

Kr.iiiL'r*  icli  Sachsen  

I'ri'viitz  !i<  «H(  ii-Mas«au  ohne  Kreis*» 

Kimt  In  umi  >rhnu\lk;tl(lt  n  i  <  )l»t  r- 

besä^^n  und  Kreis  Wetzlar  .  .  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
I*r<ivinz  \\'<'stf.il..ii.  l.ipiic  Detmold 

IUI«!  W'aldcck  u\r"lsi  ii;  .  .  .  . 
Rvthmrevier  der  Rhriiiprovin?  .  . 
l\li»-iitpr('vinz    rrvhts    des  Rheins 

:''line  Kr-  is  \\'t  tzl;ir  

KlK-inprnvinz  links  des  Kln  ina  und 

l''iirst»'nthiiin  l'.irkrnlt'hl      .  . 
>:i;irrf  vnr   .    .  . 

Kiilir  rt.  Daisburgt  Hochfeld .  •  • 

Lothringen   .  . 

Elsafs  

Pt'.ilz   oliiic  l.u'lwit^-jli.Hfii  I 
Grol"«herzogtb.  hetsbeu  ^.üliiit:  ob^r 
hessen)   

Ti rofslizi^tli  P.iflcn  («ilmc  A[annln  ini 
Maiiuiitiui  und  Luiiwigfiliatea    .  . 
Kfiniflfreich  Württemberg:  u  Hohen- 

zolU:rn  ..... 
KiiU i^Tc ich  i»av um  v-.'i;lits  d*  s  ijh.  in- 
l'eberhaupt   .  . 


J  301U7 

1(i  Tk]!» 


1 3  oar,  i>;u  \ 


( 1  a.iT  o.V) 

I  13-- 


19  7.» 


4  ^  i 


I    t.(il  10!»  I 
31  331 


27  07;> 


'•jslt>;»ll 

1  7  ITm  II'^ 

1  4;t7  .')'.»,"> 


!.7 


1  Hr2,\i 

1  ib8:i 

l  37'.*,: 

i  4^ 

1606,1 

l  bl%i 

1  ÜtiO/.' 

1  547,9 

1686,9 

2  664,9 

2670,» 

2762,» 

3729,£  )   S461,&  ,    8274,»  |  iVi 


13  >:.:. 


(1  3152 


1  •J37  926 


i'liUll  •iti--J7M 

14  ;<:•;!  ;^^:j(XJ3 


Ih  ^7^ 
1673 

2t»  H  >  ) 

1  l.»7.", 

3  -73 

•j  7r.i 

lici  23 
t»221 
82>7 

:>  '.»37 

4  ;;^3 
ir.o-l 

2u(,t7 
tut  '.♦2t' 


64052) 


I  h3  J  211 
7ü<(  ti7 

I I  ;<  ;  7 1 

1  (xc.t  2r>t) 

\M)  r.73 

2  4  it;^3' 

3(^^  11*4 
«lU  3^.3 
4  ^'.t  7211 

1  (»74  i  VJb 
(►14  152 

ti;i3  .'(■i7 
( 1  :ts2 
(  113  i'.m; 

2  [H>:y 
1  723  >2l 


40  Hfiö  704 


16  j 


20[ 


1  bl>Ü,T 
11  154,0 

4  736,9 

;ibl7,l 

G4BM 


11  3  887,4 
Jif    5  825|4 


1>6'|  46  467,8 

1 7  I  4  7ö(i,a 
J5  42  971,s 


I 

lij70,ä 
10000.0  I 

4  488,5  I 

3  579,4 

I 

608M 


2052,« 
10388,» 

4239,» 
690M 


3  7^4o  3r>f>iK^ 


•ji  3^301 


!»  030.1 
'1  222,3 


21  7  743,1 

^  I  2886,1 

11  I  3  692,4 

.)|  3067,5 

[isj  4096,4 


I  3 14^,0 
I  43021,s 

\  88  807,» 

S074,.'. 

4  7SO.I 

zu  No.  23 
;   7  jft<y,a 
I  S742,t 

5  226,6 

2726,4 
3  632,4 


ti  2  MO.ii 
4      1  M3,J 


1  H.V.i 


!  39498,«  I 

.  4Äi7,fc 
I  86760,» 

7r>8!.j 

i    4  40t;,S  , 

i:crt-chnet 

I  9488,3  I 
I   2900»!  I 

t 

986M  ' 
3898,4  i 

I 

1  >^:i.fi 


5085,9  ;   469at  I    4488^  '  44 


1  GUl,i  ,    1  4m,t  , 
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^terveTkehr  berechne  t  «  i 
ftlT  das  Quadratkilometer  Flächeninhalt  auf 


0  h 


1886 


1887 


I 


Tonnen 

4g     '     4»  T 


1886 


47 


1887 


48 


für  jede&  ilinwoimer  auf 


Ordn.- 
Zilil 


1888 


4» 


1887 


Tonne 

'  «6  ~l 


1866 


18 
U 

20 
10 

16 

17 
14 

6 
5 


8 

81,ioe 

68»ttS 

1 

76,414 

87,«v« 

68,Me 

1 

* 

115,i4S 

7 

1BÖ,073 

163,000 

165,S66: 

1 

8 

988^ 

4 

U 

106,11« 
1  001^ 

892,«a 

ÖÖ1,8Ä 

13 

843,636 

9 

987,M 

19 

543,99 

524,18 

505,76  1 

! 

3f 

d31,t6 

84a,*7 

313,20 

293,61 
761,^ 

299,68 
15  020,6 

388.9.', 
12  144,t4 

1827/» 

5O0,J7 
2646,14 

(;85,2o 
267,M 

399,42 

453,  r.i 
3bO,»o 


159,76 
119,64 


274,i7 
18826,8 

S51,n 
10  800,00 


258,11 


605,10 


290,57 
871,07 


253,»! 


12695,«  j  12  706,7 


327,14 

10057,10 


330,97 

9  950,s« 


1 186^  I    1 047,77 1    1 088,u 


4r>3,73  I        407,45  I 
2452,:^3i  2S81^| 
(xv  No.  28  gerechnet) 


250,89 


349,03 

397,85 
337,6it 

103j|6» 


667,83 
222,^ 

314,69 

403,10 
S03,oa 

187^1 

91,65 


893,63 
2387,88 

r>4i,i7 

222,18 

304,53 

394,13 
288,81 

127,!« 
90.07 


15 
flO 


12 
35 

21 

32 

31 

18 
33 
SB 
28 
8 
17 

11 
9 

l  ^ 

5 

6 


0,9810 
6,ft865 

0.  8«17 
6,4812 

1, ttst 

6,S«7S 

1,2879 
8,77g2 
9,74»« 
7,7M7 


8,»4» 
1,7909 
8,8840 
6,W«2 
3,1389 
8i«U7 
8)M01 

6,0884 


3,1482 
8|M*t 


3,0€81 

35^7 

4,BM» 

16,1140 

11,41» 

3,7591 
19,5825 
127,7153 
8,7041 
2,0682 

8i«n7 

2,A7>« 
2.2437  I 

20^ino 

1,SM7 

lj7711 


0,7860 
4,8565 

0.  7722 
5,9643 

1,  M14 

4,7410 

1,0778 
8,IM> 
8,99M 
6,8141 


9,t7W 

l,y,u 

7,87«6 
6,2990 
2,990t 
8,414« 
SI,IMI 

5,8««8 


8,0719 

8,ens 


2,8109 

82^Mo 

4,3«3l 
14,4205 

10^ 

3,4095 
18,1010 
112,1177 
8,1939 
1,8347 
8,11M 

2,5197 
1,9467 

18,4ni 

1,4688 
lj5348 


0,7683 
4,0303 
0,7953 
5,9281 
1,071 

4,KM1 

U,»960 
8,U71 
8,  "»74 
6,5685 


2,8260 
l,lb40 
7,5109 
5,8559 
2  7JB'^ 
3,1216 
1,0107 

5,6605 


2,8798 
8,Mi7 


2.f.43.'. 
29,9168 

4,nj;3t 
13.:i^71 

9bOM4 

3,0617 
17,2060 
107,1945 
7,2183 
1,7164 
fi,«M» 

2,5532 
1,7843 
16,714» 

1,8782 

1,356S 


372,61 


338,17 


314,M 


306,63 


4,3007 


8,9011 


3,Ü32l> 


946,Ni  m^i  mjH 


1  ^Ü» 
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Die  Gflterbswefuig  tnf  deatsoheii  Sisenbahtitii  im  Jalire  188a. 


Soweit  es  ausführbar  war,  sind  S.  484  bis  491  nach  dea  Angaben  des 
Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flächeninhalt,  Bevölkerung  und  Länge 
■der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Yerkehrsbezirke  ermittelt  wordeit 

Die  Längenaugaben  für  das  Jahr  1888  sind  der  vom  Reichs- 
Eisenbahn-Amt  für  1887/88  anl^gestdlten  Eisenbahnstatistik  entnommen, 
unter  Hinzurechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  für  Prenfeen  nach 

dem  Betriebsetat,  für  die  übriguu  Staaten  nach  den  vorläufigen  Er- 
mittelungen des  Heichs-Eisenbahn-Amts  über  die  Betriebsergebuisse  im 
Monat  Dezember  1888. 

Das  Verhältnifs  der  Eisenbahulängen  zu  dem  Flächeninhalt  und  der 
Bevölkerung  der  Verkehrsbezirke  tnler  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 
ist  für  die  einzelnen  Jahre  berechnet 

« 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Güterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr nud  den  Durchgangsverkehr)  das  VerhlUtnifs  der  Güterbeförderung 
zur  Eisenbahnlünge,  zum  Flächeninhalt  und  zur  Bevölkerung  für  die 
Jahre  1885,  1886,  1887  und  1883  ermittelt  worden. 

Bei  der  Eimittohmg  des  Gesamnitverkehrs  ist  davon  ausgeguugcu, 
diifs  dazu  für  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innerhalb  desselben,  2.  der 
Verband  ul)er  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfulir  (Einpfani;)  in  deu 
Bezirk  zu  rechnf^n  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  dalier  (b-r 
Versand  und  der  Empfanq:  im  Verkehr  mit  den  übrigen  deutsehen  V.t- 
kehrsbezirken  zum  Gesammtverkehr  i^^ereehnet,  während  für  ganz  Deuts»  b- 
land  diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um  jedoch  den 
für  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhältnifszahlen  solche  für 
ganz  Deutschland  gegenüberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  naehstehenden  Nachweisung  für  Dcutseliland  überhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  miti)eräcksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhältnifszahlen  für  Deutschland  stellt  den  Verhältnifszahlen  der  Verkehn- 
bezirke  gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 

Die  Verhültnifezahlen  in  Spalte  9,  13,  41,  45,  49  für  1888  ist  in  der 

Spalte  ^Ordnungszahl"  die  Ziffer  beigesetzt,  welche  die  dnzelnen  Pro- 
vinzen und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur  gröfsten 
Zuiii  erhalten.   Die  Ziffern  über  dem  Durchsehuitt  sind  schräg  gedruckt. 
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Versand  des  Auslandes. 


Dea  Terkehisbesirks 

Beförderte  Mensren 

in 

1888 

1887       1       1886      1  1886 

BMeidurang 

TonneB 

1 

54 

4129  543 

3  402070^ 

2  977  557A 

2760093 

59 

907  676i 

779346 

597  444^ 

tlf>4  !)44 

Holland  

702  817;^ 

G45  769 

\rM%J  ff 

440  666 

578  36t4i 

SO 

Rufsiaud  (ohne  Polen) .   .  . 

TA  I  i 

421  862 

236  6£0 

6S6S04 

688890 

484107^ 

480010 

65 

Oesterreich    (ohne  BShmen, 

GalizieOf  Ungarn) .  . 

603  753 

4nn626i 

328  486^ 

3fir>  662 

51 

Polen  

445  5.H)  ,l 

979  787 

292210 

52 

31Ü  329 

246  094^ 

19b  533^ 

2065694 
8181884 

58 

8067884 

968160 

1778844 

58 

163  306i 

143  906 

149  613^ 

169690i 

rc 

101085 

86274i 

89206 

88  343 

57 

«0  781 

45CM0 

43  312 

44142 

M 

1406U 

16  936 

12821 

16879 

8» 

1907^ 

814U 

849 

464 

68 

1 

4674 

6oet 

6684 

15454 

Empfang  des  Auslandes. 


No.' 

Des  Verkeltrsbesirks 

Bezeichnung 

B 

löt«3 

e  f  ü  r  d  e  r  t  <'  Mengen 

1887      1  1P86 
Tonnen 

i  n 

1ÖÖ6 

1 

61  ' 

1 

8488946 

8189790 

8068886 

1991664 

66 

Oesterreich   vobne  B6hineD, 

Galizien,  Ungarn").  .  .  . 

1  865  616^ 

1  Gf.T  s:j4 

1  611  327^ 

1  422  891  k 

64 

1222846 

1220044^ 

1 199848 

120H248 

66 

1074060 

10649784 

10009774 

9788884 

60 

8956884 

8689064 

6781874 

1086  0884 

68 

Frankrrich  

872 102A 

909  784^ 

1011797 

1  177  010 

89 

Luxemburg  

742  784^ 

6t»  799 

693  925 

747  441 

61 

361 4894 

397  7474 

660922 

646  883 

68 

964  4S6 

988018 

881864 

814805 

68 

2S5106 

177870 

1798084 

167060 

57 

Ttalifn  

217071i 

»48938^ 

1^6  285 

1746234 

r)<i 

Ku  Island  (ohne  Polen)  .  ,  . 

51277i 

5ti  6521 

73  841 

65042 

64 

86903 

32(Atö 

305624 

42180 

68 

19544 

14224 

16404 

8805 

68 

j  Schweden  

9614 

171 

8484 

4174 

Die  einzelnen  Artikelgnippen  des  Waarenverzeichnisses  (s.  S.  843  ff. 
des  Archivs  von  1884}  ordnen  sich  nach  den  beförderten  Mengen  des 
Gesammtverkehrs : 


Digitized  by  Google 


4d4        Dia  (IflterbeweffQiv  auf  detttsehan  Eiieabahnen  im  JiJure  1888. 


Abgekürzte 
Bezeichnung 

Ii 

f  f  o  r  <i  e  r  t  e 

Mengen 

in 

1883 

"l887 

1886 

 ^1885_ 

'II 

Tonnen 

60 

Steinkohlen  

54  108  918 

46273  341 

i» 

Steine,  gebrannte  .... 

11067  146 

o  IIU  iflU{ 

7  667  933i 

6 

Braunkohlen  ■ 

9  373  051 

O  VfSa 

7  914  956 

ao 

5  7G4  409,V 

A  1371  QQ7  \ 

4  461  234 

11 

Ei^^n  roh  

3  9B2  238^ 

'4  Ü77  «XU 

3  129  Ö23 

70 

Sonstige  Güter  

3  417  262i 

O  ftUß  77H 

2611  406 

21 

Erde  

3  266  262i 

o  t;m  7(4*>i 

2  570  324^ 

31b 

3  075  I33i 

'j*  i;>^(i  '»H/1 1 

2  466  441 

Sic 

2890  552 

£  UUl  <£>'i 

23781834 

49 

2844  07U 

£  fJO£  ■xU^ 

2  7695781 

41 

MeU  

2290670^ 

1  (171  IKKU- 

A  919  AAAf 

1  756  710i 

10 

9197917 

A  OOU  f  OA 

1697  807 

98* 

9 166  4SI 

A  VfO  vOOg 

A  OwV  VAD 

19887.'V9i 

8U 

1889977 

1  lOkI  tüAi 

1  lUn  lA7l 

A  WIRF  lOi  f 

16607871 

18 

18958141 

1  ItflllMI^ 
A  D09  DlAf 

A  WA  Af  V( 

1860887 

16 

1519067 

1  OKA  OCKT 

1  4ini.llQ<T 

11997994 

98b 

1600781 

A  mvufvf 

1  isajoil' 

A 

1996689 

87 

1841881 

8noü| 

9Bd 

1814697 

A  A4if  OW 

1  lUAWT 

A  tfW  sUl 

10068874 

86 

998712^ 

A  UOcf  4IIOf 

1  MlftlMM 
A  UMrUVO 

88998t 

7 

913  78U 

OQ1  Raf\ 

648808t 

98c 

912  385 

707  7fiOl 

638  067 

S 

911  153 

$^91  1A1 

667  665 

68a 

Zucker,  roh  

905  'mh 

QQR  R7<i 

«JlTU  U  #  O 

^  1  **  »1  ~  1 

927  443^ 

69 

890024^ 

Ml  IQ  149 

791343 

98e 

Hülsenfrüchte  

756  dlrik 

• 

7qa  RtM! 

638026 

18 

Eisenhabnsi-hienen  .... 

695  565i 

U  ~  1   /  i/f  ^ 

Uli  lO^ 

590958 

46 

Petroleum  und  Mineralöle  . 

637  973a^ 

4f5<^  7R9J1 

449  4S8 

19 

Eisen-  und  ötahlwaaren  .  . 

526  473i 

il7il  9M\): 
'kl'x  ^"sVg 

407  7841 

16 

Eiserne  Dauipfkeusel   .   .  . 

484313^ 

Uli  fil 

419  5rw)J 

98 

473  760i 

534 

88 

Steine,  bearbeitet  .... 

47U  844^ 

syft  all 

86 

431 160 

Ttii-2  771  i 

546  b2^i 

48 

496  339 

399Ü97i 

4871991 

364  388^ 

45 

484032^ 

880670 

844 198 

890068t 

68a 

414389^ 

417017^ 

868041 

889787 

89 

HolMengmaase  

8616101 

8085494 

990149 

9778811 

99 

854154t 

888664 

996410 

967415t 

18 

Eisen-  nnd  Stahldiaht .  .  . 

848899 

876968 

811918  1 

9948494 

44 

8466064 

808768 

988769  ' 

968991 
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•  - 

-  s-i 

*  •  • 

Abgekflrste 
Beseiclmiiiig 

Beförderte  Mengen 

1888      1  _  1887  1886 
TuQDen 

in 

_1885 

est 

889801 

S866804 

9661894 

9666974 

2  i 

8177684 

866907 

9969894 

9889464 

48 

8047864 

9741864 

970986 

9718784 

WoUe  

S91 86U 

249261 

968638 

888  939 

» 

273  709.i 

263  043.^ 

250065 

230264^ 

40 

* 

259  458^ 

247  051  i 

237  906 

236  959^ 

64 

248  960 

217  214 

210  041,1 

206  918 

28f 

T.cinsaat  ........ 

242023 

23G  187 

214  869^ 

218  855 

26 

Flachs  

289  499^ 

214  243^ 

17!  3194 

211  818 

65 

Wein  

236  515 

221  mk 

222  3ti9 

203070^ 

17 

235  673i 

210  64 U 

186  433 

163 \OSk 

30 

210  452| 

182  521  \ 

177  322 

176  484 

50 

207  447  4 

212  600.i 

im  H44 

220  119,^ 

03 

l  hunwaaren  ....... 

196  144 

184  899^ 

167  ÜÖ2^ 

1ÖÜ3U1 

55a 

192  287 

173  3102^ 

ir)8f.i5j 

160823^ 

8 

190  745i 

171  1524 

154  208^ 

151  Am 

«4 

183220 

166  268 

148 169 

143  ÜOG 

48 

182869 

166  755^ 

149  217i 

153026 

«7 

Zink  

181488 

186866 

183 1334 

179  877i 

67 

178886 

178495^ 

191984 

1706804 

47 

Beift  

174166 

1889384 

197904 

1504484 

5 

1657664 

140019 ' 

1408874 

1894004 

M 

165606 

178886 

176708 

161689 

Schiefer  *  .  . 

168866 

1686674 

161 1994 

1478064 

4 

1419764 

141960 

1848164 

181799 

14 

Eieenbahnschwellen,  eiimie 

180666 

119168 

108896 

118648 

^ 

1S8667 

1086844 

1064884 

1019844 

15 

Eiserne  Aditen  

U79fl8 

96878 

87196 

88116 

35 

101987 

98098 

109616 

108156 

38 

992754 

90853 

88894 

88131 

61 

98833  . 

97  720 

976864 

99  276i 

51 

82  388 

80  571 

81846 

79  075i 

28 

Farbhölzer  

70  ^'^l^ 

6n  307.^ 

67  206 

9 

6051U 

61Ü78 

40  177 

43  935^ 

34 

36  971 

3^  7Si> 

33  153 

32  806i 

33 

34  152 

4O206i 

48  «47.^ 

3«  919 

1 

Abfälle  

32  723 

301911 

28016^ 

2s  22.5^ 

26 

Fleisch   

24  635«^ 

26  966 

20  836 

22  210 

55b 

Soda,  kaustische  

22108^ 

1       25  763^ 

20  524^ 

17008 

39 

13  829 

16642^ 

16524 

196804 
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2.  F>zeiignissp  titkI  TfiilfsstofV»'  der  T.aTi(l\\  irthsrliaft. 


Es  wurden  befördert 


Jahr 


U«berbaiqit 


Davon  entfallen  anf  den 
Verkehr 

mit  dem 
Auslände 


iiu  Inlande 


Im  engeren 

Lokal-  I  nrttfci  I 
verkehr  der  |  <inifca 

einzelnen  !k«»<T»w«rfc. 
Verkehrs- 


1888 

2  liiö  4-^  i 

1  <»o8  517 

öüb  964 

8S1  2oo 

i^r;c  Iii. 

DUO  1144 

1897 

1  870688^ 

1  Ov4408f 

Wl  sloD 

OWW7 

1886 

1880018 

1  678  341 

251  677 

748  8Ub 

ODO  OKI 

47S  filO^ 

7664891 

ASSTS 

Ro|{geD  ... 

1888 

1  500781 

1  326  4714 

174  a094 

r""9  OfJO 

1887 

1  2R0  Ü73,J 

1  142  541 

1  ilii  ROT  L 
1^  Ml^ 

1     ?^  i  w 

1886 

1  128  4^^1^ 

1  038  697 

CHI  "7^4  L 

4i:l  b/U 

4io^l 

1  OOt/ 

1226  589 

1  028  399 

198  190 

449  025 

Haler  

löDÖ 

816  371 

1887 

7077631 

6898654 

67  897 

(MVA  AAAL 

IB80 

646227^ 

687984 

KO  OOS  L 

120U  tfli7f 

• 

18Bft 

^067 

666409t 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deiitsrhen  Vprki'hrslifzirkHn  (ausschliefslich 
Seehäfen)  mit  dem  Au-slande  (einschlierslieh  der  deutscliun  Seehäfen)  war  in  der 
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sammen 


lande 


Deutsch-  i 
Und  I 

Tonnen 


Empfang 

aus 
dem  Aus- 
lande 


Versand 
der  See- 
hafen" 

Stationen 
nach 

Deutsch- 
land 


sammea 


I 

Tonnen 


lüben 


ttbensymp 


iobzucker 


lUfilairter  Zucker 


l'üngemittel  . 


ITerde 


Bindvieh 


Schafe 


Schweine 


OelUl|;el 


1888 
1887 

1886 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1S87 
188G 
1885 

1888 
18H7 
1  KSf) 
1  HS.') 

IHhs 
1887 
1886 
1885 

]Rm 
1887 
1886 
1885 

1886 

1887 
188G 
IH85 

lhH6 
1885 
1888 
1887 
1886 
1885 

18«8 
1H.S7 
1886 
1885 


10479i 
16685 

13  630 

14  955 

2  658i 

3  636^ 
2  790 
7G90i 

4  349 
5488 

8  202i 
93264 

'JO  1H9 
20  234i 
208374 

iTTaei 


16866^ 
189484 
18588 
70864 

11  171', 

6  OSTS  5 

6  173^ 
16858^ 

129  221 
1608841 
194  242 
1700074 

56  602 
47  057 
52  657 
41037i 


74  879^  51  741 

681^i  I  854461 

49  429i  30996i 

446874  384624 


9  8^19 
6  633 
6723 
6388 

9118 

8  785 
17  639 

19  454 

658  640 
688888 
761 736 

608  103 

20  894 
15  633 

8  323 
12660 

51476 

43  441 
31  05-1 
76  420 


27  566 
24  259 
95388 
31606 

158683 

T  37  673 
14(^)130 
129  344 

312  192 
885999 

31t;  si,s 
:v.\s  .-):)♦'. 

445  125 
40  J  442 
423  781 
478690 

96843 

71  458 
56  72J 
55378 


26736 
984784 

26108 
22050] 

18830 
9  725 
7  963^ 

88849 

133  570 
1666864 
202  444J 
179^34 

76  701 
67  291, 
73  494. 
68764 

126  620i 
98689 
80  4->6 
78  100 

8  t  ü 
37  415 
80892 
39106 
37991 

161 701 

146  458 
157  769 
148  798 

970832 
1084881 

l  108  579 

n  ir,  nno 

466019 
418075 
4;<2  lOl 
485890 

148319 

75  894 
87  776 
131  798 


7  537i 
8146 

569241 
856641 

193]' 
123], 
103  1 
15441 

97  066  I 

43  388  ' 
44180] 
449804! 

663\' 
818 
561] 
968  ' 

88813], 
790464! 
57  726 
59498] 
c  k 

23  759 
23  378 
83677 
18857 

51466  . 

44  191» 
43  015 

406 
871 

564 
27  90t 

251  197 
190  811 
371  463 
197768 

1786956 

1  304  656 

1  305  952 
907  U36 


6587 
64494 
3549 
4018 

961 
876] 
780] 
19484 

3  964  , 
8968  I 
2  624 
3816 

28.H4]  . 
2  882 
3141  i 
2461 

287  161 

S638S64 

•_>v>o  321 

19til4ä] 

31  682 
28982 
88504  > 
94719 

85193  ; 

94  744 

79  m\ 

6r>  669 

75  283 
67578  '■ 

70936 

-t  834 

136  114 
277  6.11 
270  977 
864366 

90346  i 

15  245 

16  131 
19854 

33« 


180744 
186954 
99414 

12584] 

1  1544 
lOOO 
883] 
8097 

101080 
46641 

46  804] 
487864 

3898 
3600 
37084 
S41S 

375  974^ 
888878 
280060 
866636 

55  441 
52  3()0 
47181 
48976 

136661 

141  663 

123  676 
lOS  7U 

75  689 
68444 

71500 
1 12  7H>^ 

337  311 
168  442 
642  440 
468107 

1746808 

1  319901 
1  322  083 
926890 


Digitized  by  Google 


'500         I^«  Ufiterbewegiiiig  auf  deuUcheu  £ii»enbahaen  im  Jabre  1688. 

lieber  tliu  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aaslaodli 
und  den  deatfichen  Seehäfen  giebt  die  nachstehende  Uebersicbt  Aufsehlnfs. 
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1886 
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7  875i 
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6  2624. 

» 

5989  um 
18974  10^ 
110  ,  i>l% 
186  6W 


8ßn6>.  iim\ 

ti  301. ',  ti  AUU 
(.273  ',  7  316^ 
56234.6  818 

S  t 


u 


5018 
6  252 
4  784 
9619 

4  348 
5818 

6  920 
4288 

7  769 
9092 
7  311 
6223 

14  960 
23  506 
17391 
9879 

25  4-10 
7  641 
228 


649 

1  314 
2121 
1968 


1049 

13225^ 
1048 

1  039 

c  k 
I89r« 

8974 
7986 


223  10023 

226  22  785 

64  13  496 

141  6  .%S 

24  901 

79  I  2S08 

14.S  2  402 

175  .  2310 


8  348 
34973 
96016 
I  961 

4 
17 
4 
48 


7  481 
203  657 
175  628 
69916 

66 
5 
80 


14  tJ" 

li^ 

im 

im 
»m 

11  W 

2621* 
218  fft! 

,  nm 
1'^ 


966 i  IS^ 


Digitized  by  Google| 


Die  Gtlt«rbewegfaiig  uf  dentaebea  EiMilNihnen  m  Jahre  1888. 


901 


3.  ßneagnisse  der  Forstwirthstiiajlt* 


£8  «nrden  befördert 


UobfThftiipt 


Dvrou  entfallen  auf  den 
Verkehr 

mit  dem 


im  Inlande 


Anelande 


Im  engeren 
Loinl* 

T  -  rkolir  der 
eiuzelnen 
Verkehra- 
bexirke 


Im 

dculx'lien  V>  r- 
k«hrtbi-airk>' 

mit  Anuchliir« 
4ar  SMUftm 


Tonnen 

1  889277 
1  631  754,1 
1  539  187| 
1  660787^ 

1  667  948 
1  434  478 
1  3*16  465 
1395897 

221  329 
107  2764 
192  722i 
2648404 

958  377 
854  8324^ 
766  2294 
777  8874 

3  075  133^ 
2  6865604 
2  4740151 
2  406441 

2  783  118i 
24167844 
2997587 
9168498 

292015 
270  796 
9476784 
814018 

1 003  022 
861 937 
818  988^ 
828817 

2  H90  552 
2()tOL^t)l 
2  601  274 
2  378  1834 

2  t).').'} 
2  41S9G8" 
2  280  194 
2  164  629 

987  lOU 
221  293 
221060 
213  554^ 

1867421 

1  188  795| 
1  140  645i 
1089438 

1667564 
14991» 

140837i 
1S9  400| 

1002924 
97968 
89648 

90  5701 

66464 
51967 

51  180^ 
4S  HHO 

61286 
49689 

42  87r. 
44  999 

bmdhols 


tntshols 


Jrennholz.  (irubcnhoiz, 
Schwellen  


iorke 


1888 
18^7 
1886 
lfc85 

1BS8 
1887 
1886 
1885 

1888 
1K87 
1886 
1885 

1888 
1887 

1BS6 
1886 


636  643 
526268 
506  265i 
5451464 

1  357  693J 
1223919J 
1 106  li6l{ 
1019988 


1  171  98U 
1 113  668 
1  033  197 
9610464 

46003i 
44872] 

42  868 j 
40  886 j 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (aussebl.  der 
Seeh&ÜBD)  mit  ddm  Analande  (einschl.  der  deutschen  SeehAfen)  war  in  der 


A  n  i  f  a  h  r 

£  i  n  f  n  h 

r 

Versand 

nach 
dem  Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

Deuiach- 
land 

Za- 
•unmen 

,  Versand 
Empfang!  <ler  See- 
"  hafen- 
,     °     !  BtaUonen 

dem  Aus- ,  nach 

lande    i  Deutsoh- 
1  land 

Zu- 
sammen 

Tonnen 

Tonnen 

1888 
1887 

88860 
489891 

49721 
64  522 

68083 

888834 

52461 

48  0031 

86  988 
82816 

102  183 
112  525i 

179716   ,  19846 
148  819       20  049 

120  7.'')'  21509 
178  018^  'j'-mi 

199661 
168868 
151 2684 

203  379 

Bnanholz,  Grubeuhulz  u. 
Sdiwellen  

1888 
1887 

\m] 

1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

640654 
88  333 

85  347i 

97  aaii 

114  7604 
101079 
1124684 
118958 

18(>6i;5 
105  323  t 
99  958 
93194 

77  910 
664924 
74670 
781454 

203  730i 
1886561 
1858051 
190625i 

102  im) 

167  67li 
187 1884 
1918984 

168  948   .  282  738 
1824154  '  8846044 

111  867  208229 
1681784  ,  212630 

08  42<>        43  138 
96  8514  '"^1^17 
819194  '  317814 
78 1744  »  40999 

461686.  : 
857080 

3lf>  5% 
3bO»OB4 

141667 
148  8684 
113  701 
1141784 

Borke  

1B88 
1887 
1886 
1885 

1048 
1586 
1470 
1588 

1  949 
2199 
26604 
9769 

2997 
3  736 
40804 
4851 

61676  1105 
47  5764  ,  13214 
440354  1^ 
4S084I  '  1917 

62781  ' 
48897 
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lieber  die  Burebiolir  Ten  Ausland  zvl  Ansland  und  zwischen  dem 
Auslände  nnd  den  deutschen  Seehfifen  giebt  die  nachstehende  TJebersicht 
Aufschlufs. 


Dnrdiflilur 

von 

Versand    '  Empfang 
der  deutschen  SeehAfen 

ZuwM 

Jahr 

Ausland  zu  > 
Aaslaud 

■ 

nach     1  von 
dem  Aaslande 

Tonnen 

1888 
1887 
1886 
1685 

4  517i 

2  353,! 
a766i 

76eo 

147^ 
54 1 
190 
1954 

3088 
2  067 
9286 
46854 

7763 
4475 
1321h 
IS  800' 

1888 

ia*^7 

1885 

20863 

20946i 

»171 

619 

5<i3 
698 

10104 

37  620 
33  538 
27  3134 
968964 

69001 
55047.' 

IM/  Ovft 

48(06 

Brettiiholx,  Orabeahols  n.  Schwallen 

1888 

1887 
1886 
1885 

171674 

15  333 
16 103 
16161 

14 

18 
82 

66854 

r,  528 

10  576 
6984 

fl8«2 

21882 
2669i> 
88127 

1888 

1887 
1886 
1885 

1691 

1097^ 

2938 

19064 

3109 

639 
599 
448 

766 

1 119 
2097 
3814 

8740 

hm 

5168^ 

! 


4.  Ei'/xagnisse  des  Berg-  nnd  Hütteuwesens. 


Es  wurden  befördert 


üeberluntpt 


Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 


im  Inlande 


mit  dem 
Aaslande 


Im  engeren 

Lokal- 
verkebr  der  1 
einmlnen  \ 
Verkehrs- 
bexirke 


Im 

vrrkrkf 

iT«- 


Tonnen 


Steinkohlen 


Braunkohlen 


Eutenerx 


Aoheinen 


lH8b 

1887 

\m\ 

1KS5 

1888 
1887 

1888 
1687 

1886 
1885 

1888 
1887 

1886 
1886 


54108918  45  757  890 

493707601  41  784460 

47  1'>2912!  40  095  734 

46  273  341  30  092  005^ 


9  373  951  1 

8689144it  I 

8  148  422»  I 
7  91  J  ;).'><;" 

5764409i  1 
48719971  I 

4  147  507.^ 
4  461  234 

3932238.1 
8849425.1 
3  377  001 
3129  523 


60350601 
58729061 

5  67(^  «J12 
5  653  394 

3  703555^ 
8166161 

2810410 
2832  913 

3257157 
81642(^4 
27238984 
3547790 


8  351  028 
74863004 

7  027  178} 

7  ISO  735 ^ 

3  a3ö  6904 
2809286 

2  471  530^ 
2  3«!  562 

2060854 
17158864 

1  337  0071 
1  628  321 

6760614 
696293 

653  607^ 
581803 


13  888  537 
13804882^ 
12406635 
11643  763 

4026875  . 

8  966 196  t 

3  832  712 

3  854  7:&>  , 


1141658 
944974 

844164 
885  139i 

lii49666 
1  187681 

1  028  l  -^l 
9720504 


8027Ö 1^ 
27  692963 

26  33*1?:*' 

26151  Kv: 

1984  Sb&i 
1888») 

1  P26S9ai 

i  7054^ 

2497 
2l69«6f 

1948^ 
1929410[ 

1896464 

1630861,- 
150716äi 
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£a  worden  befSrdert 

Jahr 

1 

1 

üebMrhaupt  | 

1 

1 

Eisen  und  Stahl  .... 

1S8S 
1887 
1886 
1885 

1 

18258141 
U>8961lj  1 
14«>1174|  i 
1980507  1 

Kiüeubaiiiiüciiieueü    .    .  . 

1888 
1887 
1886 
1886 

(195  505  i 
687  797.', 
614  132  , 
590988 

Eiserne  Eisenbahuschwelieu 

1K88 
1887 
18Ö6 
1886 

isoodi; 
119  ii;b 
102  396 
113  643 

1888 
1887 
1886 
1885 

117  928 
%378 
87193 
88116 

Kiserne  Dampfkessel    .  . 

löbb 
1887 
1886 
1885 

484  313^ 
436  613 
384  835i 
419  600| 

Kieerue  Köhren  .... 

Ibbb 
1887 

I88n 

lö8o 

235  673i 
210  641^  , 

1»;  43.5 

1U3  lUd| 

Eisen,  und  Stahldiaht  .  . 

1888 
1887 

1886 
1885 

348  599  i 
S76988  1 

311  918 
294  842^ 

£i»eu-  und  Stahlwaaren  . 

1888 
1887 

1886 
1885 

£26  473^ 
474220.1 

428  824^  ] 
407  784^ 

Robe  £rxe  

1888 
1887 

1H86 

l8Pr> 

473  7601  i 
474680}  1 

503  4^4.1 
m  \  807 

Blei  

1888 
1887 

1886 
1885 

1412784  ' 
141980  , 

134  815  ', 
131  799 

iÜBk  

1888 
1887 
1886 
1885 

181482 
186  866 
183  l'Aiik  ' 
179  377| 

1888 
1887 

1886 
1886 

993  712i 
10974081 

lOO'HnM;  ' 

889 

Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 

mit  dem 
Aaslande 


Inhuide 


Im  engeren 

Lokal- 
verkehr der 
etüsebien 

Verkehrs- 
bezirke 


Im  WvAmtI- 

verki  hr  ili  T 
dauUciicn  Vcr- 


Tonnen 


1568210 
1436909 
1814700 

iii89fn> 

609324*^ 
570671 
600416 
448129^ 

Iüö2ti3  ; 
108  855i 

94  311 I  I 

1026081  I 

94  491  ■ 
69420i 

68  3üli 

389  320 
344  663i  I 
30612«« 
327  692^ 

206  539^ 
182  8004 
165  790} 
189  529i 

225119 
290  816 j 

188  9681 
167091] 

454313 
408454 

360608 
337  574i 

408  72U 
8688861 

409  438.i 
419  981 

119690^ 
116201 

113  140! 
107  092 

154  712 
158  363 
151  640 

149235 

957  430 
885^6 

972  157^ 
8ö216b 


257  004  i 
252  O02j 
246474i. 
M8S97 

86241 
117  226 
113  717 
1478654 

22  403 

10  812: 

8  084. 
11034: 

23  437 
26957^ 

23  330.5 
10  4 

94  993i 
91  949i 

79  709 
91  808 


27  134 
27841 
20642^ 
23  579 

123480 
166  65U 

122949} 
127  751 

72160^ 
70786 

68  216^ 
70210 

700S9 
105664 

n  I  046 
114886 

21688 
2677» 

21  075 
23  707 

26  770 

28  503 
31  493^ 
30142J 


361  746i[ 
326  696 
286  413 
185^ 


170  890 
167  963 
143914^ 
184678} 

28  009 
;i2  798 
82  5181 
38  350  I 

21  189  , 

17  051i  I 
13B0l{ 

11368  ' 

124  02U  1 
1117291 

96  926 
100  632.^ 

44124  I 
37  689  I 

33  729 
29082 

46  249i 
89279^ 

35  161 

33095 

134  38U 
11«247{  I 

116  431 
105014^  , 

109624 
84886 

92  620 
90749^ 

61621 
88667i 

50  824! 
49  053' 

41989 
49  024^ 
41  492^ 
41  155, 

401 282^ 
488279 

445  194^ 
S6906&{ 


1029842 
969  508t 
806771 
746196 

387  497 
309  523 
836  480 
9782681 

70  822^ 
75  342 
60667^ 
66  646 

63  862 
46119 

46  mk 

62  289| 


21157?if 
189863  ■ 
108  049  r 
177  439  ■ 


146  647 
181688 

122  120| 
101  108J 

133 126 

148  84U 

121  6225 
107  9r>4 

248086 
9964441 

196047 
187  950^ 

257086 
950867} 

284  G70 
2;>9  506 

64487} 
67068 
54  897} 

52  574 

82  696} 
92  339 
90  893} 
92481 

488848 
491898} 

454  5341 
429364 
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Der  Verk«'hr  zwischen  tlfii  drutsclipn  Vprk»»hrsl)e/ii  ken  i  ausschliefslioh  der 

lijifVn)  mit  dorn  \n<]:\n<h  ^tMnsclilif'f-lii'li  (!or  H»'Titschci!  Seehäfen)  war  lu  der 


Jahr 

A  V  s  f  n  h  r 

Empfang 

Versand    der  See- 

bafen-   .  Zn- 
,  Stationen : 
dem  Aus-      a^s  sammen 
lande      Deutsch-  ! 

land  1 

T  f>  ti  n  e  n 

E  i  a  f  II  Ii  f 

Versand 
Emnfsiig    der  See- 

bafen-  Zu- 
Stationen 
dem  Aus-  sammeo 
lande     «DevtaalH^  > 
Itlid  1 

Tonnen 

T  i  TO  QKO  t 

1  .>  lU  ^yjKßS 

O  0 1  «J  t>«>o 

7(41  07K 

yi^Q  '^70.1 

w  4  1  ■'»h^T 
1  >  r^-t  1  .  / 

1  1  r»i ;  1  ofv 

1   1  ini  1*-»T 

7  <>'»7  7  1  <i 

734  4Ö4 

1886 

i  1  .in  .in.1 

7  7"-lK  1->1 
1  4  1 

518  ROß 

0  828  144 

1 105821 

7  933  diib 

2989761 

191868 

490844i 

1888 

12  639 

86  (iOÖ  i 

IV/  VIA  i- 

*  J    Iii»  I  ÄV 

1887 

ii'i  HY-i 

10  875 i 

93  978^ 

^  11^  f  Ht^Jm  § 

75444 

2  63ÖÜ07 

1886 

'»17  Vt>4n 

11434i 

61389 

6  352 

2S97d44i 

XOOw 

46  276 

10426 

5(J701 

2  186  574 

2  747 

2188S21 

1888 

71  TOR 

514^ 

75  239i 

•7 1  \J  £  lUf 

63  4544 

1039^70 

1887 

Ol  A<M 

1580^ 

93  079J 

778  165 

40020 

816175 

1886 

I  IRID 

816^ 

145722J 

468  335 

16  4754 

484  ^10,' 

160171 

730 

169901 

700461 

17  688  ' 

■ 

718  OM 

1888 

1960St 

148  08& 

494864 

488984 

1887 

17V  vi  1 

364974 

9064884 

448868 

44  801 

493159 

1686 

97168^ 

384  855 

392087 

37  18-2; 

■1*29 

808666 

17178 

880889 

8491994 

61888 

400 U4 

Euwi  nad  Stahl  .... 

1888 

BlVWMf 

164S9D  !  8841SMI 

109484 

8840i4 

88» 

1887 

jflU  WJDf 

1&1816 

8889814 

10466 

19489  k  99«i 

1886 

auf  7ll7f 

1659764  {  818748 

94984 

16640  j  SBOSt 

am  1IM 

86988  !  888671 

10640 

17  0814 1 

BiMab«feMehi«Mn    .  .  . 

1888 

88108^ 

1 

84907  1  1164001 

1960  ' 

178004 !  19811t 

1887 

11106U 

97412^ 

188484 

870  ;     6978  1  65« 

1886 

110  817^ 

168874 

187 IW 

471 

8  688 

4154 

189618^ 

949874 

168806 

667 

6888 

6» 

Biseme  fiisenbaiiuHchwellen 

1888 

2  9HW, 

24  945i 

20 

6  515 

6538 

1887 

10  1U3| 

684  i 

iu878 

20 

81 

U 

1886 

8000 

1 162i 

91624 

10 

78 

88 

188R 

10988 

9554^ 

184884 

96 

88 

61 

Kiserne  Achsen  .... 

22  071 

9458 

31  599 

»?Ä 

492 

1117 

1KH7 

24  071.;, 

6  781 

31  752^ 

&2&i 

469 

(Mi ' 

1886 

21  220i 

4  467i 

25  688 

609 

899 

1886 

16  146 

3  846^ 

199924 

588 

8684 

i99at 
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Jihr 


A  v  I  f  v  h  r 


Yeniaid 

nach 
dem  Aus- 
lände 


I 


Empfang 
der  See-  ' 

hai'cn- 
stationen 
I     ana  j 
Dentoch- : 

I  iMia  ■ 

Tonnen 


sanunen 


]BiD]ifang 

ans 
dem  Aas« 
lande 


B  i  n  f  n  h 

I  Versand  [ 


der  Scß- 
hafim- 
stntionen 

nach 
Deutsdi- 
laad 

Tonnen 


Zu- 
sammen 


«nie  Dampfkeieel 


ene  ROluren 


•     ♦  » 


en>  ind  Stafaldrebt 


en-  and  Stahl  waaren 


te  Ente 


ibBb 

i68Ü 
1885 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

lbb7 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1B86 
1885 


5r)  9"J0 
47  Hby 
533664 

«84U 
SlGQOi. 
18 1484 ! 
90880^ 

166916 
1980691 
197088  ' 


03  024^ 
62  358 
m  721 
ti05ö5^ 

18  545 

15Ö66  ' 
14  5% 
28S91 

198981 
S9086i^ 
19608 
99688 

22  042«^ 
24  624^ 
26  716 

26  383;  . 

22908 
22  7f»8 
26  ('30 
80291 


31  bdÜ^ 
25t>75 
23  (WU 
25900^, 

16  8844 
119094 

84B7 

7881 

I 

4666041 
8697U, 

9894441 

56  935.^ 
45  386 
37  714 
33  967 

9110 

19914| 

2643i 
1890  I 

I 

198904 
487641 
78084| 
47784 

29  514 
164lUi 
I8ä84 
15051 


I 


43  869 

40»20i 
48  986 
29904 


86  790 

81  i9r> 

78667 

89026 
88600 

26  636 
9871U 

167670 

191887^ 

168482 


18  975i 
14  956i 
12283i 
15392 


11 
1287 
888 
1149 

948 


481 


22  lüOi 
17  805i 
17  059i 
24420 

9184 
1819 

1454 
1606 

1198 
1994 
7494 


161 027^ 

866 

9088  r 

1 

l2<)r)t;n 

4  0ü6i 

14911 

107  744 

3996 

I2  875A  ' 

98  436 

3  789 

10  416 

94552^ 

5  1194 

10642i 

16665 

47671 

8495141 

179574 

50106 

31  60U^ 

17239i 

39  997i 

29  505 

96111 

41660 

279064  t 

89149 

18184 

1 

19614 

stm 

9891 

1180 

9700U 

1999 

610 

974174 

1484 

6864 

51  fMh 

3  2904 

5124 

41 0-^; 

3ÖH 

588 

45  2*)9 

■J  *.(>b,l 

670^ 

414344 

2  273 

548 

66272 

12324 

23  929^ 

(53  7l8i 

1  1614 

24  803 

75016 

4684 

28  7424 

B9495 

1069 

246144  1 

41096 
32862 
29  343 
39  812 

8498 

3  066 
2  342 
2667 

9141 
1689 
199S4 
946H 

189174 
16  3714 

1  !  -^t'y  ' 
lö  702 


82622 
>74 


81  707' 


684664 

9680 
8761 
1909 
91704 

3808 

2  846 

3  337 
2821 

25  162 
254641 
24  21 1 
264764 
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GOß         Die  Gflterbewegimg  and  d«iitaeh«D  Eisenbalui«!!  im  Jahn  1888. 


üeber  die  Durchfahr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwis  heii  dtun  Aualaada  aad 
den  deutschen  Seehäfen  giebt  nadisteheode  Uebersicht  Aufschia£s: 


Durchfuhr 

"Versand 

Empiang- 

von 

der  deutschen  Seehäfen 

Jahr 

Ausland  zu 

nach 

Ten 

Ausland 

dem  Anshade 

 _ 

Tonnen 

1888 

mmk 

9410 

Oft 

1887 

1884871 

9908( 

90 

140716 

■ 

IfiQA 

46901 

98 

IZO  ZSZ 

188& 

48668t 

468Si 

10 

68415 

1888 

88784 

16 

RMK 
vlHv 

994S 

1887 

»866 

6806^ 

986nt 

1886 

28869    1       -  • 

6714^ 

90IHII 

1885 

94  8071 

64041 

99ns 

188.S 

1 1.)0()604 

9  309i 

100e913{ 

löB7 

838  872i 

7  310 

846ieS{ 

723  856 

k 

_ 

•KM  CUM 

1885 

758  679 

1 

9 

76668» 

1888 

84888i 

10067 

D994t 

6196 

1887 

49074 

16315 

9464 

67^ 

IBbo 

32  398 

21345 

91 

53  8^ 

1886 

ä09aO    i  7848^ 

160 

988Ky 

1888 

i 

jMC06    ,  SS814 

16 

8S161t  1 

1887 

29061 

18D6 

894 

81»  1 

1888 

960731 

96664 

ami. 

99flli 

xooo 

97  706 

9085 

IM 

1956 

13U 

1887 

6276i 

58 

1886 

2183 

245^ 

1885 

7  623 

66 

1 

7670 

Eiserne  EiBcnbahfiscIiwelleii    .  . 

18HK 

54 



800 

1887 

99 

— 

1  99 

1886 

74i 

- 

n 

1886 

70i 

1888 

730 

11 

'  «, 

1887 

1  218 

1 

2414 

1460f 

1886 

479 

aoi 

511 

1886 

3  072^ 

6* 

3060i 
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Durchfuhr 

von 
Autilaud  zu 
Auslaud 


Vereaad  I  Brapftng 

der  deutschen  Seehäfen 
nach  von 
dem  Auslände 

[  0  11  n  e  n 


Zusammen 


Eiserne  Dampfkessel 


Sisenie  BAbren 


Eisen-  and  Suhldraht 


SiNn-  und  StaUwaaien 


lUibe  £rze 


Blei 


Sslx 


1888 
1B87 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

1888 
1887 
1886 
1886 

Iböb 
1887 
1B86 
1885 

1868 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 

1885 


9  Stil) 
11905^ 

8996^ 
107401 

848B 
4819 
14681 
1067 

212^ 

238 

aooi 

8812 
8079 
2066^ 
S641 

H  174 

7274 

m  141 

49679^ 
848 


366t  I 
477( 

1  1064  . 

1 1054  , 

768^  I 

683  I 

I 

10  071  f 

7  2824  ! 

50524  1 
4867 


105524 
8229 
100904 
11 7684 

80 

116( 
484^ 

200 
994 
83 
87i 


i; 

18564 
184U 

3814  I 

6614  ; 

197 

19U  ( 

I 

9m  '• 

87|  I 
9764 
86jr  I 

24 
23 
77 
964 

14534 
8364  I 
1084  I 
866 


9134 
9884 
4494 
6664 


8U 
6 

8824 
860 
8154 
8894 

2674 
203 
1144 
174 

6U 

u 

61 
81 

806^ 
442 
126G4 
8074 

894 

3h 


( 


6*4  , 

*  i 

81  ! 

48  ! 


20  H274 
21073 
19  5364 
980484 

88B84 
60184 
1606 

16I84 

4124 
3374 
488 


19  I 


46884 
44B84 
8706i 
4606 

8823 
39592 
394524 
60046 

641 
471 
688 
684 

1437 

1  oTü.^ 

2  112 
1486 

12147 
8129 
6140 
6746 


Digitized  by  Google 


606         Die.Gfllerbew«giuig  M&f  devtwlMB  Ebenlialuieii  im  Jalin  1888. 


5.  Bedürfnisse  des  Banwesens. 


Davon  entfall  eu  auf  den 

liü  enteren 

Lokal - 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkrhrs- 
bezirke 

Im  WeckMi- 

Ks  wurden  beturdert 

Jahr 

Ueberhftnpt 

Verkehr 

1  Analande  , 

dwiHAw  Tv- 
kchiilMMt«:- 
Anaackla.»  Iti 

Tonnen 

1888 
1887 
1886 
1886 

912  781  \ 
821686 
689667 
648809t 

828  r>82,V 
716H36i 
688  634 
8988794 

S4  199 
104  8494 
106988 
196087 

277079 
228  732 
908671 
180641 

496  983i 

368 

971 1U4 
968853 

1888 
1887 

1886 
1886 

6051U 
51678 

46  177 
439364, 

60099 
487051 

44206^ 
41730 

14894 
99794 

19714 
82064 

916664 
17404 

15GG0.i 
13396 

986884 
98887 

20B69| 
909^1 

188^ 
1887 
1886 
1886 

3  266  262.V 
2897  R2G! 
2(581  782^. 
2  57Ü  324i 

3024  688 

2  677  %m 
2  4«;--s  42ti! 
2  348  5JH 

241  674i 

219  K^O  .^ 

213  Hr><; 

221  79;J 

1  60<i  290,1 
1  824489 
1  1489294 
1061  440 

1427  396i 
1282107 
1238:245^ 
1  188744 

1888 
1887 
1886 
1886 

1612067 
1  363227 
1984887 
11997894 

1366  771 
12229664 
1006987 
10860774 

Mf)  295,^ 
130  2704 
108640 
09816 

5100624 
4569404 
800668 
884699 

79S2?7i 
723614 
6674» 
691  »14 

Thonröhren  

1888 
1887 
1886 
1886 

182869 
1667B64 
149217i 
16S096  ^ 

1782014 
169608 
145  10")i 
1488804 

46674  1  829324 
41574  1  78660 
4112  708004 
41364  j  00970 

•     22  8364  J       42  6874 

28  3174  '  404884 

29  0014  ,  39678 
28  627    '  430114 

.54874 
78138 

64944 

076B4 

1888 
1887 
1886 
1885 

158868 

153  557! 
151  122.1 
147  30«)! 

1810894 
196940 

122 121 

118  679). 

71 014i 
6915$ 

68!ä9i 
63äS3| 

Steine,  bearbeitete  .  .  . 

* 

1888 
1887 
1886 
1886 

470  S44  ! 
403248 
84i871 
8880174 

439  636 
371 621 
8140884 
8690644 

312084 
81727 
809874 
98968 

231  297 
2014644 

1681564 
109044 

191«:.: 
163  6äl 
188844 
186M 

Steine,  gebraoate  .... 

1888 
1887 
18H6 
1886 

11067  146 

06089944 

8  110  910'. 

7  6679634 

10  763  319 
08496854 
7  878  126 
7490861 

303  827 
966680 
2327844 
9881984 

6041  353 
60176784 

4  395  150J 
48900674 

4396  SM 
408SIU4 

3  277  323 
9899  lä8 

1888 

1887 
1886 
1885 

889801 

286  620,1 

2«;r)  iHO.i 

256  527^ 

980601 

241661 
22( » 4694 
2Ü4  201 

57  200 
45  0694 
44  790 

52  3261 

80763 

e  s  309 
56731 
57  90* 

167757J 

139  BIS 
I24  2L'Ii 
108  437 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschliefslich  der  Se^ 


hftfen)  mit  dem  Aaslande  (einschliefslich  der  deutschen  Seeh&fen)  war  in  der 


I 
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Jahr 


A  11  «  f  Q  b  r 


Versand 

nach 
dem  Ans- 
tände 


Empfang 
der  See- 
hafen- 
statioiiea 

ans 
Deutach- 
land 


Zu- 


aamneii 


Einfuhr 


EmpfluBg 

ans 
dem  Aoa- 
lande 


Versand 

der  Se»> 
hafen- 
stationen 

nach 
DeaUch- 

laad 

!'  c<  u  n  !•  r 


Zd- 


«ammen 


Ccnmt  ,  .  . 

1888 
iö87 
1886 
1686 

37  3521 
57  516i 
58403  , 
79061  1 

78  987 
(){)  13öi 
G6  34Ö 
869414 

116  339.1 
126  ü5ä 
124  748 
1110894 

12  536 
11  674 
11  1264 
198454 

1 

45  6H3 
50  731.1 
37  606i  1 
86587*  1 

Uiicbpappe  

IQ^Ü 
1887 
1668 
1685 

2  020  ( 
1868  j 
IdTSil 

2983 
1961 
997D 
9160 

4  Ü19i 
4281 
8888 
86684 

298 
588 
986 
6864 

5694 
55134 
64164 
6178 

Lnlc  ,  .   

1888 
1687 
18B6 
1886 

124  167i 
III  903i 
108500 
104860  i 
1 

86760  1 

80647^ 

26089 

81621  ; 

56  756 
41045 
47  06« 
4420B  , 

IHÜ  9234 
1699484 
155  566 
149068 

89  2274 
80976 
75608 
80876 

34  245 
80805 
841854 
841894 

Kalk  

1888 
1867 

1886 
1886 

1 

66986  ' 
416684 

38  744.1 
295924 

81865 
79916 

(M  833  !, 

612134 

97947 
999684 

68873 
614514 

99264, 
149441 

2  219i 
16644 

Thonrtthren   

1688 

1887 
1886 
1886 

96164  1 

2669i 
2864  ' 

28194  ' 

1 

6649 

55734 

5265 
5953 

99674 

8233 
8119 
87724 

488 
Sil 

3211 
629 

8746 
46174 

4106 
6894 

Schiefer   

1R8« 
1887 
1886 
1886 

7  501 
12830^ 
14680 
10  218i 

1 

97Ci 
782i 
1 107 
18484 

8  477^ 
13(113 
15  7H7 
11467 

10  441 
9  462 
8  435 

13  1344 

k;  154 

14  816 
12  8064 
16166 

Steine  IkMrhAiipip 

J,  Ol  >(T 

1887 
1886 
1685 

12122^ 
10 070 J 

lauiü 

92094 
68714 

25  13sl 
19  Üö5i 
16849 

15  270 

16  264 
15  4414 
188084 

5729 
4429^ 
28714 
8766 

^ttine,  gebrannte  .... 

18bb 
1887 
1886 
1885 

1 14  203 
14ÜH12 
161106  1 
1648664  > 

249  451  \ 
195  343 
187086 
106460 

393  654.1 
339  156 
868194 
9688784 

107  439 
67  3114 
475864 
469884 

761204 
77  3054 
665604 
718814 

1888 
1887 
1886 
1885 

i 

14  268 
18167  ! 

14982 

1880641 
1 

184334 
16160 
16889 
106174 

32  7014 
99396 
31314 
99493 

28  671        25  647 
908064 :    98281  1 
18764  88185 
909894  ^  819634 

68  119 
62  4054 
48  733 
476891 
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Die  Ofltarbawegang  auf  dentscbeii  Siiealialuieii  im  Jtbn  188B, 


Uelter  die  Durchfahr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Auslände  and 
den  deutschen  Seehftfen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Anfschlnfs: 


Jahr 


Durch- 
fuhr von 
Aasland 

Anslandj 


Yer-  Em- 
sand   pfang ' 

der  dentschenl  Zn- 
Seehiiteii 
nach  ;  von 
Mem  Auslände 

Tonnen 


Jahr 


Durch- 
fahr von 
Anslimd 


Ver-  '  Em- 
sand  <  pfang 

der  deutschen 

Seehäfen 

I  nach  I  voa 

^"•'"»VemAniUMide 

Tonnen 


Oement  .  . 


Dachpappe 


Srde . 


Kalk  . 


IThonrühren 


1888 
1887 
1886 
1885 

188S 
1867 

1886 
1886 

1888 
1887 
1888 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 

1888 
1887 
1886 
1885 


32610i  1680 
29  863  5  802 
28  124     8  267 

801164  iuse? 

ISO  ;  - 
44(1 


T5i 
80 

98956  l  6196(. 

99<M2i  I      2  ' 
18998  ]  l' 
1119» 
9054 


88 
964| 
4908  I 

5849(i 


I 


9 
9 


l  105 

6286^ 
361a' 

4m, 


UV, 
558.i 
525i 
850^ 


90    34  310! 

4  35  659 
I2i  36  403', 
98  ^  41 5104 

5  156 

—  <  64 
90  1881 

90  196i 

I 

647|!  981794 
1491  I  97701 
1689  {  99968 

9044,  b6Q57 

264  j  999964 
7S6  '  196694 
377    11 578 
6864  97421 

10       l  'H  A 

—  1  187 

90  788 


Schiefer  .  . 


Steine,  be- 
arbeitete . 


Steine. 
Uran  nie  , 


Thecr  nnd 
Asphalt  . 


18Hft 

1.000 

3  249^ 

a55 

4  890? 

1887 

3  429 

1876i 

5625 

1886 

3  719^ 

2013 

5 1**>. 

1885 

30534 

16874 

583 

6  »4 

1888 

48904 

9674 

5334 

6lRli 

1887 

3468 

4164 

471 

4340i 

8777 

9684 

3704 

410» 

1885 

44834 

390 

1854 

498» 

1888 

42061 

7  953i 

21504 

521* 

1887 

861264  7  476i 

1  8634 

444bo: 

1886 

27  1104 

4  4154 

9665 

34691 

1885 

97  389 

46964  '8939 

34910} 

11794 

2  234 

H83 

14^1 

li>-»7 

9  830i 

1  466 

290' 

11 5^: 

1886 

R937^ 

1  677.1 

:{.')!< 

1U9:4 

1H*5 

84*>4 

3  76ii 

3614 

12ae6i 
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Dte  Ab-  und  Anfuhr  der  EmnbahnstUckgOter  in  den  grofeen 
Städten  mit  besonderer  ROckelcht  auf  Berlin. 

L  Die  Gtiter-Abfnhr. 

Nach  §  59  Absatz  7  des  tri.  i  sreglements  für  dip  Eisenbahnen 
Deutschlands  steht  es  den  Empfkii^rt  rn  frei,  sich  ihre  Güter  selbst  abzu- 
holen oder  sich  anderer,  als  der  von  der  Hahnverwaltung  beatellten  Fuhr- 
unternehmer zu  bedienen.  Von  dieser  Betui^nifs  wird  an  den  grolsen  Ver* 
kehrsplätzen,  wie  Berlin,  em  weitgehender  Uebrauch  gemacht 


Bei  den  Berliner  OüterabfertigimgssteUen  waren  hinterlegt: 


»m  1.  Janaar 

1887 

1888 

1888 

Krk!il- 

KrklR-  ' 

Erklä- 

rungeu 

Voll- 

rungeu 

Voll- 

rungen 

Voll- 

▼on 

Selbst- 
ab- 

mach- 
ten 

▼on 
Selbst- , 

ab-  i 

mach- 
ten 

von 
Selbst- 
ab- 

mach- 
ten 

holern 

holern  ' 

holern 

a)  auidtjm  Anhait-Orpsd 

enerBahüliofe 

1587 

398 

1837 

483 

1  884 

503 

b)  „ 

„  Potsdamer 

I68y 

46G 

1892 

538 

2037 

596 

c)  , 

«  Lehrter 

2166 

414 

2184 

428 

d)  - 

„  Hunbiirger 

1781 

266 

1884  i 

296 

1976 

8S7 

„  Nord- 

650 

88 

796 ; 

98 

891 

108 

0  - 

,  Stettiiier 

198 

80 

S90  ! 

66 

87 

^  12 

g>  n 

n  Ost- 

w 

35« 

445 

50« 

511 

776 

j  670 

h)  n 

^  8chle.sis«;heu 

533 

1  965 

560 

1910 

62« 

1)  n 

^  Görlitzer 

«» 

887 

1034 

223 

1162 

2&7 

znsaniinon 

9014  1 

2454 

12881  ' 

1 

8183 

13846 

1  8887 

1146b 

15544 

16 188 
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Die  Ab*  und  Anflihf  det  Ei8eiib«hii*Stflekgflter  n. «.  w. 


Die  ertheilten  Vollmachten  schreiljen  vielfach  noch  eine  verschieden- 
artige Bebandlimg  der  einzelnen  Güterarteu  (£U-,  Fracht-,  ZoUgater 
u.  s«  w.)  vor. 

Die  fortwährende  Beachtung  dieser  aulserordentlich  groteen  Zahl  von 
Eridftrasgen  und  Yollmachten  ersehwert,  vertheuert  und  verzögert  das 
Avisiren  and  damit  aaeh  die  Auslieferung  in  sehr  erheblichem  Uabe. 

Da  es  selbst  f&r  don  gefibtesten  Beamten  nnmOglich  ist,  eine  solche 
Zahl  Ton  ErklArongen  und  Yollmachten  anch  nur  mit  annfthemder  Sicher- 
heit im  Gedächtnisse  festzuhalten,  sind  die  mit  dem  Avisiren  betrauten  Be- 
diensteten auf  die  Anlegung,  sorgfältige  Ffihnmg  und  bestftndige  Benutzung 
umfangreicher,  genauer  Verzeichnisse  der  Selbstabholer  und  Vollmacht- 
ertheiler,  sowie  des  Inhalts  dieser  Vollmachten  in  Bezug  auf  die  einzelnen 
Goterarten,  angewiesen.  Wie  sehr  ein  häufiges  Nachschlagen  das  Avisi- 
rung8geschäft  aufhält,  liegt  auf  der  Hand.  Und  doch  ist  bei  den  Zahlen« 
welche  hier  in  Betracht  kommen,  ein  vollkommen  richtiges  Arbeiten  nur 
dann  möglich,  wenn  ualu'/u  bei  jedem  Namen  in  den  Verzeichnissen  nach- 
ge.s»  iil.iijfen  wird.  Dies  würde  aber.  al)ji»\st!iicri  von  der  dadiircii  bedingten 
unverhältnif^imäfsigen  Vermehrung  de.s  Personals,  auch  bei  üliersicht liebster 
und  zwcckinärsit^ster  Anlegung  der  ohnehin  schon  in  mehreren  Excinjihireii 
zu  fölH*  n»b'n  Verzcichnii^se  nicht  durchfüiii  bar  .sein,  ohne  die  Dauer  des 
xVvi.siruiitisiceschafts  weit  über  den  Zeitraum  au^?'/;udehnen,  der  im  luteressf^ 
einer  püuktlicbeu  Auslieferung  der  Güter  dafür  zur  Verfügung  gestellt 
werden  kann. 

Welche  Erschwernil's  und  Mehraufwendungen  an  Personal  und  Zeit 
die  Zulassung  dieser  Erklärungen  und  Vollmachten  zur  Folge  hat,  ist  un- 
schwer daraus  zu  erkennen,  dafs  ohne  dieselben  allein  bei  der  Anhalt- 
Dresdener  Göterabfertigungsstelle  mindestens  6  Beamte  würden  erspart 
werden  köimen.  Die  Nachtheile  dieses  Zustandes  liegen  aber  nicht  allein 
auf  Seiten  der  Eisenbahnverwaltung,  sondern  auch  des  Publikums,  welches 
an  möglichst  frühzeitiger  und  pünktlicher  Auslieferung  der  Güter  ein 
häufig  sehr  einschneidendes  Interesse  hat  Aufserdem  sind  die  unter  den 
geschilderten  Verhältnissen  unvermeidlichen  und  entschuldbaren  vielfachen 
Irrthflmer  und  Fehler  bei  Ausfertigung  der  Avise  fär  beide  Theile  eine 
höchst  unerwünschte  unaufhörliche  Quelle  von  Weiterungen  und  Verzöge- 
rungen. 

Die  Beschränkung  der  Gültigkeitsdauer  der  Erklärungen  von 
Selbstabholern  tmd  der  Vollmachten  könnte  als  ein  naheliegendes  Mittel 
zu  einer  Verbesserung  erscheinen.  Unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
hat  nämlich  einerseits  niemand  ein  Interesse  daran,  eine  durch  Todesfiill, 
Einstellung  des  Geschäftsbetriebes  oder  dergleichen  thatsächlich  hin^lig 
gewordene  Erklärung  oder  Vollmacht  ausdrücklich  zu  widerrufen:  anderv^r- 
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8dits  sind  die  Guterabfertigungsstellen  bei  unbeschränkter  Gültigkeitsdauer 
der  Erklftnugen  und  Vollmachten  gehalten,  auch  die  dnrch  Todesfall  des 
Hinterlegers  oder  ans  anderen  Gründen  gegenstandslos  gewordenen  weiter 
in  ihren  Verzeichnissen  zu  *fübren.  Eine  zeitweise  FrOfong  der  hinterlegten 
Erklftnmgen  vnd  Volknachten  auf  ihre  thatsftchliche  GOltigkeit  hin  ist  in 
einer  grofsen  Stadt,  wie  Berlin,  höchstens  dnrch  Vergleichnng  n^t  dem 
Handelsregister  möglich.  Abgesehen  von  der  hieraas  nnd  durch  Aufklä- 
rung der  vorgefundenen  Abweichungen  entstehenden  Hehrarbeit  ftlhrt  auch 
diese  Veigleichung  noch  kemeswegs  zu  einer  ßeseitigung  aller  hinfilligen 
Erklärungen  und  Vollmachten,  da  sie  sich  nur  auf  die  eingetragenen 
Handelsfirmen  erstrecken  kann  und  eine  Pröfnng  aller  flbrigen  Erklft- 
mngen  und  Vollmachten,  etwa  auf  Grund  des  Adrefsbuches,  keine  ge- 
n&gende  Sicherheit  bietet  Auf  diese  Wdse  werden  die  Gttterabfertigungs- 
stellen  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  durch  ein  völlig  werthloses  Material  nicht 
allein  nutzlos,  sondern  zum  Schaden  für  die  Richtigkeit  und  schnelle  Er- 
ledigung ihrer  Arbeiten  hi  histet. 

In  Leipzig  ist  der  Versuclu  die  Gültigkeitsdauer  der  hinterlegten  Er- 
klärungen und  Vfillinaclittm  auf  das  jeweilig  laufende  KalciidiTjahr  zu  be- 
schränken, und  imierlialb  desselben  Aeuderungen  nur  unter  <(aiiz  be- 
stimmten Voraut>»etzungen  zuzulassen,  im  Jahre  1888  mit  vcrlialtnifs- 
niafsig  befrit;digendem  Erfolge  i^euiaclil  worden  hat  dieser  Versucli 

nur  in  Folge  des  dankenswerthen  Entirecenkommens  des  Ilandelsstandes 
uml  des  sonst  l)etlieilit(ten  Publikums  gelingen  kOnnen.  wohei  in  erster 
Linie  der  Umstand  zu  berücksichtigen  ist,  dal's  in  Sachsen  die  ertheilten 
Vollmachten  einer  Stempelabirabe  nicht  unterliegen.  In  Preufsen  wftrde 
in  Rücksicht  auf  den  erforderlichen  Stempelbetrag  von  1  Jf  eine 
derartige  Mafsregel  auf  dem  Wege  gütlicher  Vereinbarung  schwerlich  zu 
erreichen  sein.  £s  würde  daher  nur  in  Frage  kommen  können,  ob 
etwa  die  Eisenbahnverwaltungen  auf  Grund  des  Scldufssatzes  von  $  59  Ai>s.  7 
des  Betriebsreglements  die  jährliche  Erneuerung  der  hinterlegten  Erklä- 
rungen und  Vollmachten  verlangen  sollen.  Die  jedesmalige  Erlegung  des 
erforderlichen  Stempelbetrages  würde  gegenüber  den  Leistungen  der  Eisen- 
bahnverwaltungen  Är  Eintragung  und  fortwährende  Beachtung  der  Voll- 
macht als  ein  nennenswerthes  Opfer  nicht  wohl  bezeichnet  werden  kOnnen. 

Auf  diesem  Wege  würde  wenigstens  eine  wünschenswerthe  Beschrän- 
knng  der  jetzigen  Zahl  der  Erklärungen  und  Vollmachten  zu  •  erreichen 
sein,  indem 

1.  alle  hmMig  gewordenen  Erklärungen  und  VoUmachten  in 
Folge  Nichtemeuening  bei  Ablauf  des  Ealendeijahres  ohne 

Weiteres  erlöschen, 

2.  der  bei  jedesmaliger  Erneuerxmg  einer  Vollmacht  zu  entrichtende 
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Stempelbetrag  eine  grofse  Anzahl  von  Personen,  sowohl  Privat- 
leate,  als  auch  iSpediteure,  davon  zurückhalten  wurde.  üIkt- 
haupt  eine  Vollmacht  zu  hiDterlegen,  wenn  sie  an  derselben 
nicht  thatsAchlich  ein  wesentliches  geschflftiiches  Interesse  haben. 
Das  einmalige  geringfügige  Opfer  an  StempellLOSten  bilt  gegen- 
wärtig Icaom  jemand  davon  ab,  auch  ohne  geufigende  Ver- 
anlassung eine  Vollmacht  auszufertigen,  zumal  in  der  Regel 
der  betreifende  Fuhrunternehmer  den  Stempelbetrag  liefert 

Bei  der  Güterabfertiguiigsstelle  auf  dem  Berliner  Balmhofe  in  Lei]»zig 
waren  hinterlegt: 

Selbstabholun^s-  ^ 
erklärnDgen: 

am  1.  Januar  1888  .   .   .      140  774 
„    1.      „      1889  ...      131  619 

Wenn  hierbei  berücksichtigt  wird,  dafs  im  August  1888  durch  einen 
neuen  Rollfuhrvertrag  die  bahnamtliche  Abfuhr  von  Stückgütern  auf  sämmt- 
liehe  Vororte  von  Leipzig  ausgedehnt,  also  wesentlich  erweitert  worden« 
ist  die  günstige  Wirkung  der  Beschränkung  der  Gältigkeitsdauer  der  Er- 
klärungen und  Vollmachten  unverkennbar. 

Gleichwohl  kann  diese  Mafsregel.  da  sie  die  Wurzel  des  üebels,  die 
übergrofse  Zahl  von  Erkhiningen  und  Vollmachten  zwar  etwas  beschneidet, 
aber  das  Uebel  selbst  nidit  beseitigt,  ledie:li('li  als  ein  Nothbehelf  betrachtet 
werden,  welcher  sit  !i  nur  bei  dem  Fehleu  anderer  Mittel  zu  einer  durch- 
greiiendeu  Verl»e^ss»'rll^g  des  gegenwärtigen  Zustande-;  leehlfertigen  läist. 
Diese  Mittel  .sind  al)er  vorhanden.  Die  Bcfuguils  der  Empfänger,  die 
Güter  ^'  H  ai  abzuliol  M  oder  durch  andere,  als  von  der  Bahnverwaltung 
besteilte  Fuhrunternehmer  abholen  zu  lassen,  kann  gcmals  Absatz  7  §  59 
des  Betriehsregloments  von  der  Eisenbahn  ^im  allsemoinen  Verkehrs- 
interesse" mit  Genehrai'ruüg  der  Aufsichtsbehörde  beschränkt  oder  auch 
aufgehoben  werden.  Eine  solche  Beschränkung  besteht  bereit«  für  die 
Stationen  Altona,  Kiel  Flensburg,  Hadersleben,  Husum,  Rendsburg  und 
Schleswig  insofern,  als  dort  nur  für  bestimmte  Güter,  z.  B.  für  leicht  ver- 
derbliche Gegenstände,  die  Befugnifs  der  Empfänger  zur  Selbstabholong 
bestehen  geblieben  ist,  alle  übrigen  Güter  duc^egen  der  Zwangsbestättenmg 
unterliegen.  In  Elberfeld  und  Barmen  ist  die  Zwangsbestätterung  ohne 
Einschränkung  eingeführt 

Die  Vortheile  dieser  Hafsregel  för  die  Eisenbahnverwaltung  in 
Bezug  aof  Vereinfachung,  Beschleunigung  und  Veibilligung  des  Gtteraua- 

lieferungsgeschäftes  liegen  so  ofTen  zu  Tage,  dass  es  eines  näheren  Ein- 
gehens hierauf  nicht  bedarf. 
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Bei  dßr  weiteren  Frage,  oh  und  inwieweit  die  Einfubmng  der  Zwangs- 
beetfitterong  im  Interesse  des  Fublikams  liegt,  werden  zunfichst  zu  unter- 
^heiden  sein: 

A.  die  Besitzer  eigenen  Fuhrwerkes,  welche  sich  desselben  zur 
Abholung  der  eigenen  GQter  bedienen; 

B.  die  Spcditinirt'  und  sonstigen  t;r\vt'rbsmäfsi(?en  FiilH-iuitt*niehnit*r; 

C.  derieiiigi.'  Theil  des  Puhlikuni-s.  welcher  keiu  eigenes  Fuhrwerk 
besitzt  und  deshaih  in  Betreff  der  Ab-  und  Anfulir  seiner  Eisen- 
bahngüter uuf  die  iKihnamtlicben  und  sonstigen  i^  uhrunternehmer 
(Spediteure)  augewiesen  ist. 

Selbstabholer  mit  eigenem  nnd  gemiethetem  Fuhrwerk  wurden 
im  Laufe  des  Monats  März  1889  bei  der  Anhalt-Dresdener  Gflterabferti- 
gungsstelle  in  Berlin  gezählt  710;  von  gewerbsmiL&igen  Fnhniatemehmeni 
(Spediteuren)  sind  bei  der  genannten  Dienststelle  zur  Zeit  47  vermerkt; 
der  Adrefskalender  von  Berlin  für  das  Jahr  1889  weist  deren  90  auf.  Der 
Eingang  an  Stflckg&tem  hat  bei  der  vorerwähnten  Dienststelle  im  Monat 
März  1889  betragen  4479  t.   Davon  entfallen: 

a)  auf  Selbstabholer  (mit  eigenem  oder  ge- 
miethetem Fuhrwerk)   708  t  =    lö,s  pCt. 

b)  auf  Privatfuhninternehmer  (Spediteure) 

a)  an  die  eigene  Adresse   672  „  =    15,0  „ 

ß)  auf  Grund  erthniltc  r  Vollmachten    .  1 28(j  „  =   28,7  „ 

c)  auf  die  bahnamtlichen  Fuhruntern  eh  nnr  1  Rl"*.          fo  -  ^ 

zusammen  wie  oben  4479  t  s  100  pCt. 

Die  Selbstabholer  mit  eigenem  Fuhrwerk  —  Theil  A  —  .würden  ein 
lutereöse  an  der  Einführuns?  der  Zwangsbestätterung  nur  dann  haben,  wenn 
dabei  die  Al)fnhr  der  Güter  schneller  und  hilliger  aus^cfülirt  würde,  als 
dies  mit  eigenem  im  We^entliclien  doch  anderen  Zwecken  dienendem  Fuhr- 
w.  rk  rnAgüch  ist.  Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  daf??  l)ei  Zwangshestfitte- 
ruug  eine  Avi.sirnng  nielit  stattfinden,  die  schueliere  Zulührung  also 
von  vornherein  gesichert  sein  würde. 

Das  Interesse  der  verh&ltnifsinäfsig  geringen  Zahl  gewerbsmäfsiger 
Fnhmntemehmer  (Spediteure)  —  Theil  B  —  an  der  Aufrechterhaltung  des 
gegenwärtigen  Zustandes  kann  nicht  allzu  schwer  ins  Gewicht  ftdlen,  wenn 
es  sich  um  die  Erreichung  wesentlicher  Vortheile  fftr  die  grolse  Menge  des 
Publikums  nnd  des  Gesammtverkehrs  handelt 

Die  vorliegenden  Zahlen,  deren  Yerhältnils  zu  einander  auch  bei 
anderen  Güterabfertiguugsstellen  im  WesentHchen  das  gleiche  sein  dfirfte, 
lassen  erkennen,  dafs 
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1.  auf  die  Sellistahholer,  zu  welchen  hier  auch  die  gowcriismäfsigen 
Fiihruntcruehmer  (Spediteure)  mit  der  an  ihre  eigene  Adresse 
gestellten  Gütermenjrp  zn  zShlen  sind  ffi4-ba=)  rund  ;50  pCt.. 

2.  auf  den  TIkmI  ('  des  Publikums,  welcht  r  kein  eigenes  Fuhrwerk 
besitzt  und  desliidl»  in  HetreiV  der  Ab-  und  Anfuhr  seiner  Eisen- 
bahngüter auf  (iie  l»ahnamtlichen  und  sonsti^rcn  1  uhrunteraehmer 
(Spediteure)  auuewiesen  ist  (b  jCf  -|-  c  =),  rund  70  \iCi.. 

also  der  bei  Weitem  gröfste  Theil  des  gesummten  Stuekgutver- 
kchrs  ent^illt.  Diesem  weitaus  überwiegenden  Theile  kann  aber  die 
ZwaDgsbestätterung  zweifellos  nur  zum  Vor  theile  gereichen. 

Die  Abfuhr  würde  in  Fnl^^c»  der  Ansammlung  grOfserer  Gütermpugen 
für  die  einzelnen  Stadttbeile  einmal  schneller,  und  femer  vermöge  der  hier- 
durch erreichten  besseren  Ausnutzung  der  Kolliireschirre  auch  billiger  bewirkt 
werden  können,  als  bisher.  Je  grOfsere  Mengen  eine  FahrnntemehmuDg 
zu  bewfiltig^  hat,  und  je  intensiver  sie  za  arbeiten  vermag,  um  so  besser 
wird  sie  ihre  Betriebsmittel  ausnutzen  kdnnen,  und  um  so  billiger  werden 
sich  —  unter  sonst  gleichen  Verhfiltnissen  —  ihre  Betriebskosten  stellen. 
Aus  diesem  Satze,  welcher  einer  nfiheren  Begründung  kaum  bedarf,  erhellt 
zur  Genflge,  dafs  bei  Zwangsbestftttemng  die  schnellste  und  billigste  Be- 
dienung des  Publikums  bezüglich  der  Gfiterzustellung  zu  erreichen  ist. 

Das  Bedenken,  welches  darin  liegt,  dafe  durch  Einführung  der  Zwangs* 
best&tteruug  ein  Fuhrmonopol  ffir  einige  wenige  Fuhrunternehmer  zum 
Nachtheile  der  fibrigen  geschaffisn  wfirde,  konnte  ohne  grofse  Schwierigkeit 
dadurch  entkräftet  werden,  dafs  die  Eisenbahn  Verwaltung  seihst 
sich  zur  Inhaberin  dieses  Monopols  macht  und  den  gesammten  Roll- 
fuhrbetriel)  für  eigene  Rechnung  ühernnimit. 

Dal's  dieser  (Jedankt;  an  sieh  nicht  unausführbar  ist,  zei^rt  einmal  das 
Beispiel  der  Pnst\  i  w  dtung,  welche  denselben  für  ihre  wenn  a  irli  weniger 
auf  den  Verkehr  mit  urofscu,  schweren  Massen  berechnete  Paekethefördp- 
rung  mit  bestem  ErfdiK'  und  zur  vollsten  Zufriedeidieit  des  betheiiigt^J 
Pnldikiims  in  den  ixrölv, n  ii  Stedten  durchp^eführt  hat,  und  femer  das 
gedeihliche  Bestehen  ähniiciier  Verhältnisse  in  Elberfeld,  wo  die  Kollwasren 
durch  die  Verwaltung  beschafft  worden  sind,  die  Pferde  und  Kutscher 
durch  vertragsmäfsig  verpflichtete  Unternehmer  gestellt  werden,  und  das 
ganze  Fuhrgeschäft  bahnseitiger  Leitung  und  Beaufsichtigung  untersteht. 

In  England,  dem  Lande  der  Privatbahnen,  ist  nach  der  dem  Verfasser 
zu  Gebote  stehenden  Fachlitteratur  eine  Art  zwangsweiser  bahnseitiger 
Bestätterung  (Ab-  und  Anfuhr)  in  richtiger  Erkenntnifs  ihrer  grofsen  Vor- 
theile  für  die  pfinktliche  und  sclileonige  Beförderung  der  Gfiter  seit  einer 
langen  Reihe  von  Jahren  in  weitestem  Um^ge  und  mit  bestem  Erfolge 
eingeführt.  £s  sind  nur  die  kleinen  Stationen  und  im  Uebrigen  lediglich 
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die  Massengüter  diivon  aiis|j;('.sclilo.s.seii .  sodafs  sieh  iu  England  die  Güter- 
befrnderung  der  Kegel  mich  von  Haus  zu  Haus  (from  house  to  lioase)  voll- 
zielit.  In  den  betreffenden  Frachtsätzen  ist  die  Gebühr  für  die  Au-  und 
Abfuhr  überall  niitcnthaltcu  uud  dn  bei  Besori^uu^  derselben  durch  die 
Versender  und  Kruptaiiu^er  eine  Vergütung  entweder  ;;ar  nicht  oder  nur  zu 
einem  iieriniien  Theile  lijewälirt  wird,  sind  die  InteressLuten  innerhalb  der 
von  den  Eisenbahnverwaitungen  festgesetzten  Grenzen  thatsächlich  auf  die 
bahnseiti^e  Bestntterung  angewiesen,  obwohl  es  ihnea  an  sich  freisteht; 
die  Ab-  und  Anfuhr  selbst  zu  bewirken. 

Soweit  bekannt,  ist  seit  dem  Erscheinen  der  unten  bezeichneten 
Schriften*),  welchen  die  vorstehenden  Angaben  entnommen  sind,  eine  wesent- 
liche Aendernng  in  den  betreffenden  Verhältnissen  nicht  eingetreten. 

So  wenig  ein  bahnseitiger  Rollfbhrbetrieb  undurchführbar  erscheint, 
80  wenig  kann  ein  Zweifel  darflber  bestehen,  dals  dieser  den  Interessen 
des  Publikums  und  der  Eisenbahnverwaltung  am  besten  und  vollkom- 
mensten diüueu  würde.  Es  wird  dabei  als  selbstverständlich  betrachtet, 
dafs  die  Eisenbahnverwaltung  diesen  Betrieb  nicht  vom  Standpunkte  der 
Erzielung  eines  Geschäftsgewinnes,  sondern  nach  dem  sogenannten  Ge- 
bührenprinzij)  dermafsen  handhabt,  dafs  lediglich  auf  Deckunqj  der  Selbst- 
kosten Bedacht  i^enommen  wird.  Die  Hurten,  welche  die  bahnseitige  Ueber- 
nahme  des  TJnllfuhrbetriebes  für  eine  Reihe  von  Interessenten  unvermeidlich 
zur  Vol'jr  luiiien  würde,  könnten  dadurch  wesentlich  yemildeit  werden. 
dais  bei  Einriclitunir  des  bahnseitigen  K(dlfuhrbetriebes  die  erforderlichen 
Betriebsmittel  (Fuhrwerke  und  Fferdematerial)  soweit  thunlich  durch 
Ankauf  aus  den  überflüssig  werdenden  Beständen  der  bisherigen  Unter- 
nehmer beschaiTl  werden.  In  ähnlicher  Weise  würde  eine  Uebemahme  des 
fQr  die  Fuhrwerke  erforderlichen  Personals  nicht  ansgeschlossen  sein. 

Der  wesentlichste  Yortheil  eines  bahnseitigen  Rollfuhrbetriebes  würde 
vor  allem  in  der  völlig  einheitlichen  Gestaltung  für  jeden  grüfseren  Ver- 
kehrsplatz  zu  erblicken  sein,  welche  es  ermöglichen  würde,  den  zu  ein- 
zelnen Zeiten  und  an  einzebien  Stellen  verschieden  auftretenden  Anforde- 
rungen des  Verkehrs  zu  jeder  Zeit  und  an  jeder  Stelle  schneller  und 

*)  Gnttmann,  .Der  Gatertnnaport  auf  den  Eiaenbabnen  Englaads'*,  Bromberg 
1876,  S.  22 ff.}  ferner  ßeit  zenst  >  in ,  J'rbrr  (-inige  Verwaltiuigeeiliriolitliiigen  und 

das  Tarifwesen  auf  den  Eisenbahnen  En^^l  ui  1  Berlin  1876,  wo  es  S.  48  u.A.  heilst: 
,Die  Vortheilo  (ier  bahnseitigen  An-  tin«!  Abfuhr  gelteti  in  ;  <'nL'H'<chen)  Eisenbahn- 
kreisen als  eine  anstrcmachte.  keiner  Diskussion  mehr  bedürfende  ^ache:"  endlich 
Wehrmanu.  „Keisestuiiien  über  Anlagen  und  Einrichtungen  der  englischen  Eisen- 
bahnen 11.8.  w.,"  Elberfeld  1877,  we  ea  S.  23/24  heifst:  „Von  erhebliehatem  EialnfB 
auf  die  SchneUigkeit  der  WaarenbefSrdenmg  ist  die  in  aehr  grofsem  Umfaiige  eat- 
wickelte  Selbatbestüttenuiff  der  engliaehen  Bahnen." 
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sicherer  gerecht  zu  werden,  als  irgend  eine  PriTatontemehmung  es  bisher 
vermocht  hat.  Durch  die  einheitliche  Gestaltung  würde  ferner  die  voll- 
kommenste Ausnutzung  der  erforderlichen  Betriebsmittel  zo  erreichen  sdo. 
Dasselbe,  was  in  dieser  Beziehung  weiter  oben  im  Hinblick  anf  die  Ein' 
fahning  der  Zwangsbestfitterong  an  sieh  gesagt  ist,  gilt  in  noch  weit 
höherem  Hafse  für  eine  Zwangsbest&ttenug  durch  die  fäsenbahnTerwaltong 
selbst.  Da  nicht  abzusehen  ist,  aus  welchem  Grunde  die  Eisenbahnver- 
waJtuDg  wesentlich  theurer  wiilhschaften  sollte,  als  eine  Privatunternehmung. 
und  bei  einer  staatlichen  Verkehrseinrichtung  die  Rücksichtnahme  auf  einen 
zu  erzielenden  Geschäft sgewimi  ohne  Weiteres  aufser  Betracht  bleiben 
kann,  darf  es  als  zweifellos  feststellend  erachtet  werden,  dafs  bei  ihr  die 
Betriebskosten  sich  am  niedrigsten  stellen  und  sie  somit  im  Stande  sein 
würde,  da-^  Publikum  nicht  allein  am  schnellsten  und  sichersten,  son- 
dern auch  am  billigsten  zu  hediinen. 

Es  würde  hier  zu  weit  tuhren,  auf  den  Plan  einer  zweckmafsigen 
Gestaltung  des  bahnseitigen  Kollfuhrbetriebes  zur  Erreichung  der  vor- 
stehenden Ziele  näher  einzugehen.  Dagegen  mag  darauf  hingewiesen 
werden,  wie  sehr  der  heutige  Zustand,  die  Bedienung  jedes  Bahnhofe.« 
eines  gröfseren  Verkehrsplatzes  für  sich  durch  einen  oder  mehrere  Roll- 
fuhrunternehmer  in  der  Weise,  dafs  von  jedem  Bahnhofe  ans  die  ganze 
Stadt  bis  in  die  entlegensten  Theile  versorgt  wird,  zu  einer  weit' 
gehenden  Zersplitterung,  einer  wesentlichen  VerlangsamTing 
und  Verthenerung  des  Kollfuhrbetriebes  führt.  Bei  einheitlicher 
Gestaltung  des  RoUfnhrbetriebes  würde  es  wohl  denkbar  sein,  dal» 
jedem  Bahnhofe  nur  ein  besümmter  Stadttheil  zur  besonderen  Bedienmif 
überwiesen  wird,  und  alle  dort  ankommenden  Güter  für  die  übrigen  ent- 
fernteren Stadttheüe  an  einer  MittelsteUe  zusammen  fliessen,  von  wo  ans 
unyerzüglich  eine  zweckmafsige  Weitervertheilung  und  -Beförderung  nach 
den  einzelnen  Stadttheilen  stattfindet.  Dies  konnte  etwa  in  der  Weise 
geschehen,  dafs  die  von  jedem  Bahnhofe  anfehrenden  Fuhrwerke  mit 
Gütern  für  die  nicht  von  demselben  zu  bedienenden  Stadttheile  nach  Eat^ 
leeruug  sofort  -mit  den  Gütern  von  anderm  Bahnhofen  wieder  beUdea 
werden,  welche  für  den  von  ihrem  Bahnhofe  zu  bedienenden  Stadttheü 
bestimmt  sind. 

Dafs  die  einheitliche  Gestaltung  des  gesaminten  KoIItuhrbetrieb^ 
z.  B.  iu  Berlin  ein  Unternehmen  von  so  gewaltip^eni  Umfange  sein  würde, 
dafs  geeignete  Privatunterueiimer  duiui,  wemi  üheihaupt,  so  doch  nur  inif 
grofseu  Schwierigkeiti'u  zu  finden  sein  dürften,  miia  hier  noch  nel)«'nt>ei 
bemerkt  werden.  Dafs  ferner  eine  solche  einheitliche  Gestaltunt!;  zu  voller 
und  gedeihlichster  Wirkung  nur  hei  gleichzeitiger  Einführnng  der  Zwantrs- 
bestätteruug  gelangen  köimte,  wie  andererseits  diese  bei  babnseitigem 
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Kollfuhrbetriebe  den  „allgememen"  Verkehrsinteressen  ain  besten  dienen 
würde,  d&rite  durch  die  voraufigegangenen  Erörterongeu  zur  Genüge  dar- 
gethan  sein. 

Eine  bafmsi  itige  Uebemahme  des  Rollfuhrbetrit  bes  ohne  gleichzeitige 
Einführung  der  Zwangsbestüttoruni^  (mit  oder  ohne  Bescliränkong)  würde 
fnr  die  Yerwaltimg  und  das  Publikum  voraussichtlich  nicht  so  wesentliche 
Vortheüe  zn  bieten  vermdgen,  dafs  damit  die,  wenn  auch  nur  theilweise 
Teistaatiichung  des  Rollfahrbetriebes  gerechtfertigt  werden  könnte.  Aufser^ 
dem  würde  der  bahnseitige  Rollfuhrbetrieb  ohne  Zwangsbest&tterung 
den  unerwünschten  Charakter  einer  Eonkurrenznntemehmung  gegenüber 
den  privaten  Fuhrunternehmern  erhalten,  während  der  bahnseitige  RoU^ 
iuhrbetrieb  mit  Zwangsbestätterung  sich  lediglich  als  eine  Wohlfahrts- 
einrichtung  im  Dienste  der  Interessen  des  Publikums  und  des  ^aUgemeinen 
Terkehrs*^  darstellen  würde. 

Endlich  würde  durch  hahnseitige  üebernahme  des  RoUfhhrbetriebes 
ein  weiterer  nicht  unerheblicher  Nachtheil  der  gegenwärtigen  Einrichtungen 
beseitigt  werden,  nämlich  die  Vermischung  der  Gflterbestätterei  mit  dem 
Gütersani  inelgeschäft,  an  welchem  die  bahn  amtlichen  Rollfuhrunternehmer 
in  Berlin  und  wohl  auch  in  anderen  Grofsstädten  iu  ihrer  privaten  Eigen- 
schaft als  Spediteure  betlieiligt  sind.  Die  der  bahnamtlichen  Gflterbestätterei 
dienenden  Rollgesehirre  werden  gegenwartig  vielfaeh  gleichzeitig  für  die 
Zustellnng  und  Abholung  der  sogenaunteu  Sammelgüter  mitbenutzt,  ohne 
dalM  die  Eisenbahnverwaltung  dies  wirksam  zu  hindern  vermaK  Abgesehen 
von  den  hierdureh  unanshleiblieh  entstellenden  Verzögerungen  iu  der  bahn- 
amtlichen Güterbestätterei  wird  dabei  für  da-s  Publikum  die  Unterscheidung 
zwischen  der  bahnamtlichen  und  der  privaten  Thätigkcit  der  Fubrunter- 
nchmer  in  höchst  unliebsamer  Weise  und  oft  zum  unmittelbaren  Nachtheil 
für  die  £isenbahnverwaltung  verwischt 

II.  Die  Güter-Anfuhr. 

Bezüglich  der  Anfuhr  hat  die  Eisenbahn  Verwaltung  nicht  das  gleiche 
lebhafte  und  dringliche  Interesse  an  einer  thunlichst  einfachen  und  ein- 
heitlichen Gestaltung,  wie  bezüglich  der  Abfuhr,  weil  bei  Abfertigung  der 
zur  Beförderung  angelieferten  Güter  nicht  alle  die  Gesichtspunkte  in  Be- 
tracht kommen,  welche  die  Einführung  der  hahnseitigen  Zwangshestfttterung 
für  die  ankommenden  Güter  im  Interesse  des  aUgemeinen  Verkehrs,  der 
Eisenbalmverwaltungen  und  des  Publikums,  als  geradezu  geboten 
erscheinen  lassen.  Gleichwohl  wird  im  Hinblick  auf  die  durch  einheitliche 
Gestaltung  der  Güteranfuhr  zu  erreichende  Vereinfachung,  Beschleunigung 
und  Verbilligung  der  Güterabfertigung  die  Ausdehnung  der  hahnseitigen 
ZwangsbestStterung  auch  auf  die  Anfuhr  als  für  die  Eisenbafanverwaltang 
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vn<]  die  grofse  Menge  des  Publikums  durchaus  wünschenswert h 
bezeichnet  werden  müssen.  Jedenfalls  wird  die  Eisenbahnverwaltung  sich 
der  Pflicht  nicht  entziehen  können,  dem  Publikum  die  Gelegenheit  zn 
bequemer,  schneller  und  billiger  Anlieferung  seiner  Güter  darzubieten  nnd 
zwar  in  einer  Weise,  dafs  nicht  allein  der  mit  den  gescbllftfiefaen  und 
Verkehrseinrichtungen  vertraute  Tbeil  des  Publikums  davon  Gebrauch 
machen,  sondern  auch  die  grofse  Menge  der  mit  diesen  Einrichtungen  mehr 
oder  weniger  unbekannten  Personen  sich  ihrer  mit  Leichtigkeit  bedienen 
kann.  Denn  es  dftrfte  deu  Aufgaben  der  grdfsten  und  wichtigsten  Verkehrs- 
anstalt  nicht  entsprechen,  es  einfach  dem  Publikum  und  der  freien  Konkurrenz 
2u  Uberlassen,  den  Verkehr  mit  ihr  so  zu  regeln,  wie  es  Jedem  beliebt 
Die  Eisenbahn  hat  als  öffentliche,  dem  allgemeinen  Wohl  dienende 
Verkehrsanstalt  die  Pflicht,  ihre  Veranstaltungen  so  zu  treffen,  dais 
die  grofse  Hasse  des  Publikums  bei  den  Verkehrsbeziehungeu  mit  ihr 
vor  Ausbeutung  und  Uebervortheilnns;  möglichst  geschlitzt  wird.  Diesem 
Bedüi-fmsse  ist  gegenwärtig  dadurch  Recliiiüni;  getragen,  dafs  die  für  dif» 
Abfuhr  der  Güter  bahnseitig  bestellten  Rollfulii Unternehmer  vertrasismärsig 
auf  Verlangen  des  Publikums  auth  die  Abholuug  und  Anfuhr  vnn  Stikk- 
gütem  zu  bewirken  haben.  V(in  dieser  Einrichtung  wird  Jedrieh  in  Berlin 
—  und  an  den  übrigen  grolsen  Verkehr.sj)latzen  dürfte  es  kaum  andeis 
»ein  —  ein  verhalt  nilsmäisig  sehr  geringer  Gebrauch  gemacht. 

Diejser  an  sicli  befremdliche  Umstand,  befremdlich  insofern,  als  man 
meinen  sollte,  das  Publikum  würde  sieh  mit  Vorliebe  der  ihm  die  meiste 
Sicherheit  bietenden  bahnamtiicben  Einrichtungen  bedienen,  findet  seine 
.Erklärung  in  versrhiedenen  Thatsachen: 

1.  Die  grofse.  Masse  des  Publikums  ist  mit '  diesen  £inrichtangen 
trotz  aller  Bekanntmachungeu,  welche  erfabrnngj^mAfsig  meist 
achtlos  übersehen  werden,  noch  immer  zu  wenig  vertraut. 

2.  Diese  Einrichtungen  sind  dem  Publikum  noch  immer  nicht 
genflgend  leicht  zugfingiich,  sodafs  es  meistens  vorzieht,  sich  an 
einen  nahewohnenden  Privatspeditenr  oder  an  eine  nahegelegene 
Privatsammelstelle  zu  wenden,  zumal  wenn  letztere  durch  em 
mit  dem  Bild  der  Lokomotive  geschmficktes  Schild  den  Anschein 
einer  amtlichen  Beziehung  zur  Eisenbahnverwaitung  erweckt 

3.  Ein  fernerer  und  wohl  der  wesentlichste  Grund  für  die  geriiige 
Benutzung  der  bahnamtlichen  EinrichtoDgen  ist  in  ihrer 
Schwerfälligkeit  und  in  der  H5he  der  Gebühren  zn  suchen. 
Da  die  amtlichen  RolUubruntemehmer  jedes  Bahnhofes  die  ganze 
Stadt  in  ihrem  weitesten  Umkreise  zu  bedienen  haben  und  sidi 
die  Abholung  der  zur  Anfuhr  angemeldeten  Gflter  mit  der 
Abfuhr  der  eingegangenen  Güter  selten  verbinden  läfst,  erfor- 
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dert  die  Zasammenholimg  der  Güter  einen  nnverh&ltnifsmftfsig 
groben  Aufwand  an  Betriebsmitteln  (BoUgeschirren)  nnd  Zeit. 
Dementsprechend  haben  den  bahnamtlichen  Rollfahnmtemehmern 
in  Berlin  fBr  die  Anfuhr  fast  durchweg  höhere  Gebühren  be- 
willigt werden  müssen,  als  für  die  Abfuhr.*)  Dagegen  ist  ein 
Privatspeditenr  oder  sonstiger  Fuhrunternehmer,  welcher  nur 
einen  bestimmten  Kreis  Ton  Ennden  innerhalb  eines  bestimmten 
Stadtbezirks  zu  bedieneu  hat,  in  der  Lage,  seine  Geschirre  weit 
besser  auszunutzen  und  in  Folge  dessen  seinen  Kunden  bei 
schnellerer  Bedienung  wesentlich  billigere  Gebühren  zu  be- 
rechni'n. 

Diesom  tur  die  Eisent)ahnvt'r\valtunu  und  das  Publikum  f^Ieicli  wenig 
«rfrealichen  Zustande  würde  auf  folgendem  Wege  abgeholfen  werdeu  können: 

Zu  1.  Die  bahnamtlichen  Einrichtungen  werden  den  weitesten  Kreisen 
des  Publikums  am  besten  und  sichersten  dadurch  bekannt  und 
vertraut  werden,  dafo  sie  ihm  tftglich  vor  Augen  geführt  werden. 
Hierzu  wflrde  erforderlich  sein: 

a)  besondere  und  in  die  Augen  fallende  Rennzeichnung  der 
bahnamtlichen  Rollgcschirre  und  deren  Begleiter.  Die  gegen- 
wäi  tiu  übliche  Kenuzeichnung  genügt  in  dieser  Beziehung 
duirhau«»  nicht.**) 

b)  Errichtung  einer  mnp:li(di,st  tirolst'n  Zahl  von  Aninelde- 
stellen  und  üusfere  Kennzeiclmung  derselben  in  gleicher 
Weise.  Diese  Anmeldestellen  dürften  —  abgesehen  von  den 
Güterabfertigungsstellcn  «;elbst  —  am  zweckm&fsigsten  mit 
den  bestehenden  zahlreichen  Postannahmestellen  (in  Berlin 
z,  Z.  100)  2J1  verbinden  sein. 

Durch  zeitweise  sich  wiederholende  kurze  Hinweise  auf  die 
getroffenen  Einrichtungen  in  den  gelesensten  Tagesbiftttem,  be- 
sonders im  rediiktion eilen  Theile  werden  diese  Malsregeln 
wirksam  unterstfitzt  werden  können. 

Zu  2.  Die  Benutzung  der  bahnamtlichen  Einrichtungen  für  die  Anfuhr 
der  Güter  wird  dem  betheiligten  Publikum  möglichst  billig  und 
be*iueiu  zu  niaciien  sein,  indem 

*)  Zftblea  ft.  eu  Sehlnfs. 

**)  Noch  dfHi  fUr  Berlin  beeteheoden  Rollfahrrertrilgeii  mttssen  die  Lente  der 
ImhBamUidieii  Bollftihninteniehiiier  im  Dienst  dnrch  uit  dea  Buehetaben  »B.  U."  and 
einer  Nummer  versehene  Blechsehildchen  kenntlich  gemeefat  sein.  Ein  Auftragen  der 
bisherigen  verschiedenartigen  Bezeichnungen  ist  zugestanden.  Eine  Keanseichnnng 
der  Boll  wagen  ist  in  den  Verträgen  Überhaupt  nicbt  vorgesehen. 
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a)  Vereinbaruiigen  mit  der  Pnstverwaltung  getroftV'ii  werrlcTi. 
wonach  die  Anmeldungen  zur  Anfuhr,  ähnlich  wie  in  Leipzig, 
ohne  Verwendung  von  Postwerthzeicheii  angenommen  und 
befördert  werden, 

b)  für  diese  Anmeldimgen  mOglicbst  einfache  imd  zweck- 
märsige  Formnlare  hergestellt  und  bei  allen  Gaterabferti- 
gnngsstellen,  den  Rollfuhrbegleitem  und  den  Postanatalten 
zur  unentgeltlichen  Abgabe  an  das  Publikum  vozräthig  ge- 
halten, auch  an  geeignete  Gescb&fte  zum  Vertriebe  zu 
einem  von  der  Eisenbahnverwaltong  festzusetzenden,  den 
Geschäftsinhabern  einen  kleinen  Gewinn  gewährenden  Preise 
abgegeben  werden, 

c)  das  V()rs(dir(>il)('n  ciTH-s  bestimmten  Auf^abehahnhofes  uh 
für  den  gröfsten  Theil  des  Publikums  schwierig  und  lii^tig 
nicht  verlangt  wird.  Die  Anmeldungen  ohne  Balinhofs- 
vor Schrift  würden  von  der  Aufgabestelle  der  nächst^ 
gelegenen  Güterabfertignngsstelle,  bei  Einrichtung  einer 
Mittelstelle  ffir  den  bahnseitigen  Kollfahrbetrieb  (vergL 
oben  S.  518)  dieser  Stelle  überleben  werden.  Von  hier 
ans  würde  dann  die  Anfuhr  nach  dem  richtigen  Bahnhofe 
ohne  erheblichen  Zeitverlust  Toranlafst  werden  kOnnen.*) 

d)  die  Rollfuhrbegleiter,  soweit  sie  bahnseitig  bestellt 
sind,  zur  Annahme  von  Sendungen  in  gewissem  TJmiange 
(ohne  Frankirung)  ermächtigt  werden. 

Zu  8.  Dass  bei  bahnseitiger  Ueberuahme  und  einheitlicher  Gestaltung 
des  KoUfuhrbetriebes  auch  die  Anfuhr  der  Güter  weit  schneller 

*)  In  Leipzig  werden,  soweit  die  AnmeldtiQgen  nicht  unmittelbar  bei  einer  Qllter- 
abfertigungsstelle  oder  den  bahnamtlichen  Bollfahruntemehmem  erfolgen,  die  — 
üarchweg  mit  einer  Adresse  nicht  versehenen  —  Anmeldekartcn  für  die  Anfahr  von 
Gütern  nach  den  liahnhr>fen  der  preufsischen  StaatfieisenbahuverwaJtnng  auf  Grund 
einer  Vereinbarung  mit  der  Postverwaltung  sämmtiich  einer  Mittelstelle,  dem  .ias- 
knaftsbflreaa  der  preufiischen  EitenbalillTerwaltung,  6  mal  täglich  zugeführt.  Von 
dem  genumten  Bttrean  werden  die  Karten  sofort  aMh  ihrer  HingehOriglielt  ra  den 
eiatelnen  Balialiöfen  gesondert  nnd  mit  einem  Stempel  vereeben,  welcher  die  Zeit 
der  Anmeldung  und  den  Ver^tandbahnhof  ersichtlich  macht.  Die  Karten  bestehen 
ans  2  zusammenhJin^fpnden  Theilen,  einem  Stamm  und  einem  Abschnitt.  Ersterer 
wird  dem  Rollfuhrunternehmer  zugestellt,  welcher  rlaraufliin  dv-  AMi'*!ung  und 
Auflieferung  besorgt  und  letzterer  gelangt  an  die  betreff«  nde  (Jüterablertigungsstelle. 
welclie  auf  Grund  dessen  die  richtige  Anlieferung  in  der  vertraglich  bedungenen 
i-'rist  überwacht. 

Diese  Kinrichtuug  hat  sich  als  zwcckm&rsig  bewährt. 
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tuld  wesentfich  billiger  bewirkt  werden  konnte,  als  durch  irgend 
eine  Privatiuiteraebmiuig,  dflrfte  sich  ane  den  yorauagegiuigenen 
Darlegungen  von  selbst  ergeben. 

Tn  Euglanii  ist  —  den  vorher  angezogenen  Schriften  zufolge  —  die 
bahnseitige  Anfuhr  in  der  "Weise  eingerichtet,  dass  in  den  grofsen  Städten 
Airenten  der  Eiscn]>ahnver\valtiin£ren  rmcist  Spediteure),  in  T.ondon  in 
grofser  Zahl,  iiiiicrhall)  der  ihiit'ii  zug<.'wie>t'iien  Stadtbezirke  tlieils  auf 
Gnind  der  ihnen  znarehenden  Anmeldung«]!,  theüs  —  hei  den  jj^röferen 
und  regelmäfsigen  VcisriKkrii  —  auch  ohne  .solrlic  die  Abholung  bewirken, 
desgleichen  dio  ihnen  von  den  Versendern  zugeführten  und  die  ihnen 
unterwegs  angebotenen  Güter  zur  Beförderuni^  ubertiehmen.  Die  Anliefe- 
rung bei  den  Güterabfertigungsstellen  erfolgt  dann  aber  erst  nach  Son- 
derung der  Güter  für  die  einzelnen  Verkehrs richtungen  und  zu 
bestiinniten.  nach  dem  Gange  der  Züge  festgesetzten  Zeiten. 
Auf  diese  Weise  wird  eine  Lagerung  auf  den  Güterböden  Termieden  und 
ermöglicht,  da(s  die  Gfiter  sofort  in  die  zu  ihrer  Aufnahme  bestimmten 
Eisenbahnwagen  yerladen  werden  können.  Welche  Vortheile  dieses  ganze 
Verfahren  in  Bezug  auf  Vereinfachung  und  Beschlennignng  der  Anlieferung 
und  Abfertigung  der  Güter,  sowie  in  Bezug  auf  zweckmälsige  Verwendung 
und  Ausnutzung  der  Arbeitskräfte  und  Betriebsmittel  bietet,  ist  leicht  zu 
übersehen.  Ebenso  erhellt,  dafs  in  den  deutschen  Grofsstfidten,  in  welchen, 
wie  in  Berlin,  sftmmtliche  Eisenbahnlinien  in  der  Hand  einer  Verwaltung 
vereinigt  sind,  jene  Vortheile  bei  einheitlicher  Gestaltung  des  RoUfnhr- 
betriebes  unter  EinfÜhrnng  der  bahnseitigen  Zwangsbestätterung  in  noch 
weit  gröfserem  Umfange  zu  erreichen  sein  würden,  als  in  England,  wo  für 
tlie  einzelnen  Bahnhöfe  jeder  Verwaltung  besondere  Einrichtungen  bestehen. 

Die  vorstehende  Untersuchung  erhebt  keineswegs  den  Anspruch,  eine 
erschöpfende  Darstellung  des  gegenwärtigen  Zustandes  und  der  Mittel  und 
Wege  zu  einer  im  allgemeinen  Verkehrsinteresse  wünschenswerthen  Ver- 
besserung derselben  zu  sein.  Sic;  hat  lediglich  den  Zweck,  durch  eiye, 
wenn  auch  nur  skizzenhafte  Beleuchtung  auf  die  Unzulänglichkeit  der 
gegenw&rtigen  Einrichtungen  hinzuweisen  and  ihre  Vervollkommnung  an- 
zuregen, damit  dieser  wichtige  Theil  der  Verkehrseinrichtungen  nicht 
immer  weiter  hinter  den  sonstigen  Fortschritten  des  Verkehrswesens 
zurückbleibt« 

Zum  Schlüsse  sei  hier  noch  eine  kurze  L'ebersicht  in  Zahlen  über 
die  gegenwärtige  Wirksamkeit  des  bahnamtlichen  Rollfuhrwesens  in  Berlin 
gegeben,  welche  dessen  Unzulänglichkeit  vielleicht  deutlicher  darthun 
wird,  als  die  vorstehende  Untersuchung  es  vermocht  hat.  Zugleieh  wird 
diese  Uebersicht  erkennen  lassen,  wie  wenig  dem  Bedürfnisse  einer  Ver- 
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bessenmg  durch  die  letzten  in  dieser  Kichtung  geschehenen  Schritte*)  ge- 
nfigt irorden  Ist. 

1.  Nach  den  —  für  l^cilin  völlig  einheitlichen  —  Koilfuhrvertragen 
erheben  die  Uiiteinchmer 

A.  für  die  Abfuhr  von  Güteru: 

a)  för  Eilstückgüter  fär  100  kg  50  4,  mindestens  f&r  jede 

Sendung  60  4. 

früher  für  103  kg  60  4,  mindestens  für  jede  Sendung  60  ^, 

b)  für  sperrige  Güter  für  100  kg  35      mindestens  für  jede 
Sendung  35  4, 

früher  für  100  kg  40  4,  mindestens  für  jede  Sendung  40  4, 

c)  für  gewflhnliehes  Frachtgut  für  100  kg  25  4,  mindestens 

für  jede  Sendunjj  25 

fl  üher  für  100  kg  30  ^,  mmdestena  für  jede  Sendung  30  4. 


*)  Die  fflr  die  Gilter- Ab-  und  Anfahr  getroffenen  EinrichtniiLren  haben  in  Berlin 
mit  dem  l.  Februar  dem  Zeitpunkte  des  Inkrafttretens  der  neuen  vöUi;^  ein- 

heitlicbeii  Koilfuhr vertrage,  im  Wesentlichen  folgende  Verbesserungen  erfahren: 

1.  Die  Rollgebuhren  sind  gegen  frUher  theilweise  ermäiaigt  (vergl.  die 
obigen  Zahlenangaben). 

2.  Aehnlich  wie  in  Leipzig  sind  zum  Zwecke  tliuulichster  Erleichterung  der 
Aiimeldiuigeii  tm  GttteranAibr  Arnndde-CBertelHKirten  eingeführt,  «if 
Gnmd  deren  die  Abholung  vnd  Anliefening  der  Ottt«r  seitens  der  bnlis- 
nintlielien  BoUfolirantemelmier  beirirkt  und  seitens  der  Ofiterabfwtignn^ 
stellen  OberwMht  wird.  Diese  Karten  werden  jedoeh  seitens  der  Post- 
verwaltung nnr  mit  dem  allgemein  erforderlichen  Postwerthzeichf  ii  be- 
druckt her^n'-tellt.  nm  nx  verhüten,  dafs  sie  der  PrivatbrienH'f"'r(1*'ruog8- 
anstah  überuebeu  werden.  Dies  erschwert  dem  Publikum  den  Bexng 
und  damit  auch  die  Benutzung  der  fragl.  Karten. 

Ferner  müBsen  die  Kurten  Iwt  Votdniek  an  die  Qnterabfertigungs- 
■telle  dee  betreffenden  Anfgnbebahnbofes  adressirt  werden.  Wie  b^eita 
•  oben  bemerkt,  ist  dies  für  das  Pabliknin  in  den  meiaten  Füllen 

schwierig  nnd  lüatig,  vieUiMh  nnaasftthrbar. 

8.  Zeitweise  Bekanntmachnng  der  bestehenden  Einrichtungen  in  dem  In- 
aeratentheil  und  wiederholte  Hittheilimgen  darüber  in  dem  redaktio- 
nellen Thcile  der  cfelesensten  Zoitun^'^n.  Hierbei  würde  sich  gleich- 
niäi'sige  Beriuk'iifhtigung:  «äuntitüe  Im  r  ^.  lescuen  Zeituni^eii  cmpfphl^'n. 

4.  Strengere  baUnsieitige  Ueberwachuug  des  Kolifuhrbetriebes,  insbesondere 
in  Bezug  auf 

a)  Innehaitung  der  Tertragirnftraigen  Fristen  für  die  Ab-  nnd  Anfuhr 
der  Ottter, 

b)  richtig«  Oebührenbereflinnttg, 

c)  richtige  Aufliefenuit  der  angemeldeten  Güter  als  Stück-  und  nicht 
als  Sammelgüter. 
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B.  für  die  Anfuhr  von  Gütern: 

a)  für  Eileiter  wie  früher  für  100  kg  60  4,  mindesteos  für 
jede  Sendung  60 

b)  für  sperrigOB  und  gewöhnliches  Frachtgut  ffir  100  kg  85  4, 
mindestens  für  jede  Sendong  85  4, 

früher  ftir  100  kg  40  nnd  85  4,  mindestens  für  jede 
Sendung  40  und  85  4. 
2.  Umfang  des  Eil-  und  Frachtstückgutverkehrs  in  Berlin  und  Be- 
theili^auit;  der  bahnamtlichen  Rollfuhruuternehmer  au  der  Ab- 
und  Aufuiir  (lieber  Güter: 


im  Vonat 
Dezember 


1888 

davon  dnr«h  die 

bahnamtlichen 
RoUfahruntemehmer 

abgefahren  in 


A. 

Angekommen 

sind: 

kg 

pCt. 

a)  auf  dem  Anhalt-Dresdener  Bahnhofe 

OooUÜUU 

l??o09ü 

oU,fi 

b) 

n 

Potsdamer 

1  oooUUU 

475  OBO 

OU,4 

c) 

n 

Lehrter 

n 

X  l«#X  XW 

d) 

II 

Hamburger 

1767690 

444990 

25,9 

e) 

1» 

Nord- 

780210 

220080 

0 

Stettiner 

» 

3479580 

411910 

«) 

» 

n 

Ostr 

2417820 

372000 

15^4 

h) 

n 

Schlesiachen 

» 

8096180 

686680 

22^ 

i) 

n 

n 

GOrlitzer 

1285  640 

896180 

82,1 

zusammeu 

21  yöi  ö7u 

25,0 

B. 

Abgegangen  sind: 

a)  auf  dem 

Anhalt-Dresdener  Bahuhofe 

5U_i7  ) 

5400 

0,10 

>•) 

n 

n 

I^lts(lamer 

2  K'^  i  n  ^ ) 

3190 

0,11 

n 

Lehrter 

3  (  iC)!  H  K  ) 

31>K) 

0,11 

n 

t» 

Hamburger 

2891  r)20 

1  090 

0,04 

e) 

« 

Nord- 

r.as  040 

8400 

1,20 

0 

» 

Stettiner 

3  3r>4  020 

1  505 

0,04 

iO 

Ost- 

2  7.W210 

1  HS6 

0,07 

k) 

Schlesiscben 

3  245  71K) 

3460 

0,10 

i) 

9 

Görützer 

n 

I  r)02280 

125100 

8,39 

zusammen 

25^620 

1540111 

0,1» 

de  Terra. 
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Tn  der  ersten  Konzession  für  den  Bau  und  Butricl»  einer  Kiseubalin. 
welche  von  der  russischen  Regierung  einer  Gesellschaft  verliehen  wurde  —  in 
der  durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  21.  Mürz  1836  ertheilteu  Konzession 
für  den  Bau  und  Betrieh  der  Zarskoeselo'er  Eisenbahn  —  wurde  der  Gesell- 
schaft das  Recht  zugestanden,  die  Höhe  der  Tarifsätze  lediglich  nach 
eigenem  Ermessen  zu  bestimmen.*)  Die  Regierung  entsagte  also  völlig 
dem  Recht  der  Einmischung  in  Tarifaugelegenheiten.  Die  znnAchst  gebauteo 
Eisenbahnen,  die  Nikolaibahn  und  Warschau— Wien,  waren  Staatsbahnen 
und  erst  am  7.  Februar  1857  wurde  wieder  einer  Privatgesellschaft  der 
„Groben  BuscdschenEisenbahngesellschaft^S  eineEonzession  ertbeUt  Indieser 
wurden  nach  französischem  Muster  Grenzwerthe  für  die  Hohe  der  Tarife 
festgesetzt.  Das  gleiche  Verfahren  wurde  bei  sftmmtlichen  spftter  ertheUteo 
Konzessionen  beobachtet,  auch  wurden  fast  fiberall  die  gleichen  Grenz- 
werthe angenommen.  Innerhalb  dieser  Grenzen  konnten  die  Eisenbahn- 
gesellsohaften  die  Tarife  beliebig,  ohne  vorgängige  Bestätigung  seitens  der 
Begierung  feststellen.  Im  Laufe  der  Zeit  zeigte  sich  immer  mehr,  dafe  die 
von  den  Eisenbahngesellschaften  aufgestellten  Tarife  den  Bedörfhissen  der 
Bevölkerung,  des  Handels  und  des  Gewerbes  vielfach  nicht  entsprachen 
und  auch  die  Interessen  der  Kidne  mannigfach  >t  hädigten.  Du  die  Tarif- 
grenzwerthe  indes.sen  in  »ien  dm  eh  kaiserliche  Erla.sso  bestätigten  Satzungen 
der  Gesellschaften  festgestellt  sind,  so  konnte  die  dadurch  den  letzteren  ge- 
währte Freiheit  in  der  Tarifi^estaltung  auch  nielit  einfueh  auf  dem  Ver- 
waltungswege beseitigt  werden.  Die  russische  Kegierunu  ist  indessen 
seit  längerer  Zeit  bestrebt  gewesen,  gröfseren  Einflnfs  auf  das  Tarifwesen 
zu  gewinnen  und  dasselbe  so  zu  gestalten,  dafs  dabei  nicht  nur  das  Inter- 
esse der  Eisenbahnen,  sondern  auch  das  der  Krone  und  des  Landes  im 
Allgemeinen  berücksichtigt  wird. 

*)  Vergl.  Archiv  1887  50  and  ff.  «Zur  Geschichte  des  nusischea  £ueD- 
bahnwesena.'' 
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Durch  kaiserlichen  ErlaTs  vom  11.  Juli  1886*)  wurden  die  Eisen- 
bahngeBeUflchaften  Terpflichtet,  die  Tarife  für  den  direkten  Verkehr  mit 
4lem  AnflUmde  vor  ihrer  Binfahning  dem  Ministerium  der  Verkehrs- 
aostalten  zur  Prüfung  und  Genehmigung  einzureichen.    Dem  genannten 

H!ni8t«riunQ  wurde  nach  dem  Erlasse  anheimgestellt,  die  zur  Genehmigang 
vorgelegten  Tarifentwürfe  mit  gutachtlicher  Aeufserung  an  den  Eisonbahn- 
nith**)  gelangen  zu  lassen,  was  inzwischen  vielfach  geschehen  i*!t.  Die 
erforderliehen  Falles  entsprechend  al)ut  üTi(l<Mlon  TaritV^  .sollten  na«  Ii  dem 
bezeichneten  Erlasse  zuniichst  nur  für  flie  Dauer  eines  Jahres  eingeführt 
und  danach  einer  erneuten  Pnifiuig  unterzogen  weiden. 

Während  die  durch  ilen  ohenerwühnten  Erlafs  herbei jTpfuhrte  Einschrän- 
kung der  Freiheit  der  Eiseid»ahugesellschaften  hinsichtlich  der  Tarifgestaltung 
sich  nur  auf  den  Verkehr  mit  dem  Auslände  bezog,  wurde  durch  den 
kaiserlichen  Erlafs  vom  15.  Juni  1887^**)  der  Grundsatz  ausgesprochen, 
dafs  die  gesammte  Thätigkeit  der  Eisenbahngesellschaften  in  Bezug  auf 
die  Aufstellung  von  Tarifen  f&x  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
der  Aufsicht  der  Regierans:  zu  unterwerfen  sei.  damit  eine  Ronachtheiligung 
der  Kroninteressen,  wie  der  Interessen  der  Bevölkerung,  des  Handels  und 
der  Gewerbe  des  Landes  verhütet  werde.  Die  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten, der  Domänen  und  der  Finanzen,  sowie  der  kaiserliche  Kontroleur 
wurden  durch  diesen  Erlafs  zugleich  aufgefordert,  Vorschläge  darüber  zu 
machen,  in  welcher  Weise  die  Staatsaufsicht  fiber  das  Tarifwesen  der 
Eisenbahnen  wirksam  ausgeQbt  werden  kftnne.  Auf  Grund  der  hiernach 
gemachten  Vorschläge  sind  nunmehr  durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  8.,/20.  M&rz 
1889t)  weitere  Bestimmungen  bezüglich  der  Ausübung  der  Staatsaufsicht 
über  das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen  getroffen  worden.  Die  Aufsteht  über 
das  Tarifwesen  der  russischen  Eisenbahnen,  welche  seither  dem  Minister 
der  Verkehrsanstalten  oblag,  wird  dem  Finanzminister  übertragen.  Auf 
ihn  geht  gleichzeitig  die  Leitung  des  Tarifwesens  der  Staatsbahnen  über, 
welches  seither  von  der  ,^eitweiligen  Verwaltung  der  Staatsbahnen'' 
selbständig  geregelt  wurde.  Unter  den  ..Tarifen"  sollen  dabei  nicht  nur 
die  Sätze  für  die  eigentliche  Befördi^rung.  sondern  auch  alle  Neben- 
gebühren verhtaiulen  werden,  welche  für  die  damit  in  Verbindung  .stehenden 
Leistungen  zur  Erhebung  kommen,  sodafs  auch  diese  iSebengebühreu  der 
ätaatlichen  Aufsicht  unterUegeu. 

Vergl.  Archiv  1886  S.  347. 
**)  üeber  dis  Zti««meiiMtzung  u.  s.  w.  du  Einnbiliaraths,  vergl  Archiv 
1866  S.  004. 

Vsrgl.  Ardiiv  1887  8.  873.  * 
t)  Dieser  Erlafs  iat  verOffentUeht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des 
Kiaiiterioms  der  Varkebrsaiwtelten  vom  e./l8.  April  1889. 
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Zur  Eriedigung  der  mit  Ausübung  der  8t;iats;iuf.siclit  über  das  Tarif- 
wrscii  verbundenen  Geschäfte  werden  bei  dem  f^maazmiaisteriiun  3  AIh 
ttieilongeu  errichtet  : 

1.  der  Rath  für  Tarifangelegenheiten; 

2.  der  Tarifausschufs  (Tnrifknmitee) : 

8.  die  Abtheilung  für  Ei.senhahnuiif^elegenheiten. 
Die  erste  Abtheilung,  der  Rath  far  Tarifangelegenheiten,  besteht  ans 
dem  Finanzminister  als  VorsitzendeD,  dessen  Gehüifen,  den  Direktoren  der 
Abtheilnngen  für  Eisenbabnangelegenheiten,  für  Handel,  für  Gewerbe,  ans 
zwei  Mitgliedern  des  Verkehrsinimsteriams,  je  einem  Mitglied  der  Beichs- 
kontrole,  der  Mimsterien  der  Finanzen,  der  Domfinen  nnd  des  Innern,  drei 
Vertretern  der  Landwirtbschi^  zwei  Vertretern  von  Handel  und  Gewerbe, 
einem  Vertreter  des  Hüttenwesens  nnd  drei  Vertretern  der  Privatbahnen. 
Mitglieder  des  Tarifrathes  kOnnen  anch  solche  Personen  sein,  welche 
gleichzeitig  Mitglieder  des  Eisenbahnrathes  sind.  Zu  den  Sitzungen  des 
Tarifrathes  können  anfser  den  st&ndigen  Mitgliedern  auch  andere  Personen, 
welchen  dann  aber  nnr  eine  berathende  Stimme  zusteht,  zugezogen  werden. 
Die  Mitglieder  des  Tarifrathes  erhalten  als  solche  keine  besondere  Ver- 
gütung suitcns  der  Kroue.  Der  Bearbeituiis  durch  diese  Abtheiluiig  uiit<-'r- 
liegen  insbesondere  alle  allgemeinen  Taiilangelegenheiten,  wie  das  Ent- 
werfen von  Vorf«chriften  für  die  Aufstolluner,  Veröffentlichung,  Einführung 
und  Abönderuiit;  <\vr  Tarife,  das  Bearbeiten  von  Vorschriften  für  die  Auf- 
stelliuig  und  die  Vorlage  einer  Tarifsfatislik  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen nnd  Gütern,  die  Aufstellung  von  Vorschriften  für  die  zur  Berathiing 
von  Tarifangelegenheiten  stattfindenden  Versammlungen  der  Vertreter  der 
Eisenbahnen,  die  Angabe  allgemeiner  Mafsnabmen  zur  Verbütting  des 
Wettbewerbes  der  Eisenbahnen  unter  einander  und  mit  anderen  Beförde- 
rongsuntemehmungen;  die  Vertheilong  der  Frachtgebühren  unter  die  ein- 
zelnen Eisenbahnen,  die  Aufstellung  von  Vorschlägen  für  die  einzuführenden 
Greuzwerthe  für  Tarif-  und  Nebengebühren.  Ferner  unterliegen  der  Be- 
arbeitung dieser  Abtbeiiung  diejenigen  besonderen  Tariffragen,  über  weiche 
in  dem  Tarifaasschusse  keine  Entscheidung  zu  Stande  gekommen  ist  oder 
welche  ihr  sonst  vom  Finanzminister  zur  Entscheidung  übergeben  werden, 
ebenso  besondere  Tariffragen,  welche  von  ReichsbehOrden  angeregt  werden, 
wenn  die  Entscbeidi^pg  durch  den  Tarifrath  seitens:  dieser  Behörden  ge* 
wünscht  wird. 

Die  zu  bearbeitenden  Sachen  werden  dem  Tarlfrathe  durch  den  Finanz* 
minister  zugewiesen. 

Die  zweite  Abtheilui^,  der  Tarifausschufs,  setzt  sich  zusammen 
aus:  dem  Direktor  der  Abtheilung  für  Eisenbahnangelegenheiten  als  Vor- 
sitzenden, ans  zwei  Mitgliedern  des  Finanzministeriums  nnd  je  einem  Mit* 
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gliedc  der  Ministerien  der  Verkehrsanstalten,  der  Dom&nen  und  der  Reichs- 
kontrole.  Zu  I  n  Sitzangen  dieses  Ausschusses  können  zur  £rtheiliuig 
von  Auskunft  Vertreter  von  anderen  bei  den  behandelten  Fragen  inter- 
essirten  Behörden,  sowie  Vertreter  von  Ebenbahnen  nnd  sonstige  Personen 
gebeten  werden. 

Der  Bearbeitung  durch  diesen  Ausschnfs  sollen  unterliegen:  wichtigere 
1)esondere  Tariffragen,  welche  in  unmittelbarem  Zusammenhange  mit  den 
Bedfidhissen  der  Bevölkerung,  der  Gewerbthfttigkeit  und  des  Handels  des 
Landes  stehen,  femer  besondere  Tariffragen,  welche  von  Begiemngsbehftrden 
angeregt  werden  und  deren  Entscheidung  durch  den  Ausschuls  seitens 
dieser  Behörden  gewflnscht  wird,  endlich  Tarilfragen  von  untergeordneter 
Bedeutung,  welche  dem  Ausschusse  vom  Finanzminister  zur  Bearbeitung 
übergeben  werden. 

Die  dritte  neu  /u  errichtende  ^AbtheiluuL(  für  EisLMil)iiliiunij;e- 
legenheiten"  soll  nach  Art  der  gewöhnlichen  MinisterijilalitlK'ilungen 
gebildet  werden,  es  können  aber  in  ihr  auch  solche  Personen  al.s  ordent- 
liche Mitglieder  bestellt  worden,  welche  liiüäichtlicli  iluer  Vorbildung  den 
>imi>t  für  die  Aiistflluiiii  der  Kef(ierunKsbeaniten  ni:ilsi,M'honden  Vorfsrüriften 
nicht  entsprechen.  IJei  dips«'i-  Abtheilung  gehen  all»'  das  Eisenbahnwesen 
hetrt'deiiden,  heim  Finaii/niinisteriuin  zur  Vorlat^e  koninienden  Anfirelegen- 
lieiten  ein.  llir  obiii-';!  insbesondt  re  aneh  die  Führung  der  das  Kisenbahn- 
wesen  betreftenden  laulenden  Geschälte  und  der  Verkehr  mit  anderen  Be- 
hörden, mit  Eisenbahnen,  Gesellschaften  und  Privatpersonen.  Sie  hat  femer 
alle  seitens  der  Eisenbahnen  in  Tanfangoloixenheiten  vorgelegten  Nach- 
weisungen und  Angaben  zu  sammeln  und  die  Ausführung  der  getroffenen 
Bestimmungen  zu  überwachen. 

In  dem  letzterwähnten  kaiserliclien  Erlasse  werden  ferner  noch  Be- 
stimmungen Qber  die  geschäftliche  Behandlung  derjenigen  Entscheidungen 
der  neu  emzurichtenden  Abtheilnngen  und  des  Finanzministere  getroffen, 
welche  mit  bestehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  oder  mit  Bestimmungen 
der  durch  kaiserlichen  ErlaTs  genehmigten  Satzungen  der  Eisenbahngesell- 
schaften im  Widerspruch  stehen.  Derartige  Entscheidungen  können  nur 
gesetzliche  Kraft  erlangen,  wenn  sie  vom  Kaiser,  welchem  sie  durch  das 
„Minister komitee*'  vorzulegen  sind,  bestätigt  werden.  Ferner  wird  be- 
stimmt, dafe  nicht  nur  die  am  Tarifwesen  interessirten  Reichsbehörden, 
sondern  auch  öffentliche  Anstalten  und  Gesellschaften,  welche  volks- 
wirthschaftliche  Zwecke  verfolgen,  befugt  sein  sollen,  ohne  vorheriges  Be- 
nehmen mit  den  Eisenbahnen,  Vorschläge  bezuglich  der  Einf&bnmg  neuer 
oder  Aenderung  bestehender  Tarife  zu  machen.  Diese  Vorschläge  sind 
dann  im  Finanzministeriuni  in  der  durch  den  Erlafs  vorgeschriebenen  Weise 
zu  prüfen  ufid  weiter  /ii  brhaudelu. 

Arohiv  tür  EiaeDbAhnweHen.  18b9.  86 
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in  Gemftfsbeit  des  vorbezeichneten  Erlasses  sind  seitens  des  Finanz- 
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miuisteriums  durch  Yerorduuiig  ^'^P*  iQ^^p^l'^®^*^  bereits  Vorschriften 

bezfigUch  der  Aufstellung,  der  YerOffentliebung,  des  Inkrafttretens  ttod  der 
Abfinderung  der  Tarife  anf  den  russischen  Eisenbahnen  erlassen  worden. 
Danach  sind  y<m  jetzt  ab  alle  Entwfirfe  zn  Tarifen  und  Beförderangs- 
bedingongen  sowohl  für  den  Personen-  als  für  den  Güterverkehr,  sowie  n 
den  mit  DampfschifTahrts-  nnd  anderen  Bef&rdemngsnntdmehninngen,  mit 
GeselUchaften  und  Privalpersonen  getroffene,  den  Verkehr  betreffende  Ab- 
machungen bei  der  Abtheilnng  f&r  Eisenbahnangclegcnheiten  im  Finanz- 
ministerium zur  Genehmigung  vorzulegen.  Den  Vorlagen  ist  ein  ausführ- 
licher Erl&uterungsbericht  beizufQgen,  in  welchem  insbesondere  die  Gründe 
anzugehen  und  thunlichst  durch  statistische  Nachweisungen  zu  bclegwi 
sind,  welche  die  Stellung  des  Ijctreffendeu  Antrags  vel•^ulla^^t  haben.  Soweit 
die  Tarife  sich  auf  den  direkten  Verkehr  mit  aiifUitMi  Eisenbalmeu  odtr 
sonstigt'n  Ht't'önit'raiigjiuutcnieliinuiigen  be/.iehcu.  sind  die  Theile  der  Fracht- 
nnd  sonstigeil  Gebühren  ;mzuii;ebt'ii,  welche  auf  jede  einzelne  Eisenbalui 
oder  sonstige  Unteniehniung  entlalleu.  Die  Entwürfe  für  nt  ue  Tarif<>  simi 
aufser  dem  Finanzministerium  auch  denjeniiren  nicht  unmittelbar  i»e- 
theiligten  Eisenhalmen  zur  Aeufserunj;  vorzulegen,  von  welchen  Ein- 
wendungen daueueii  erwartet  werden  können.  In  der  Eimrahe  an  da> 
'  Ministerium  ist  anzugeben,  welchen  Eisenbahnen  zu  dem  angegebenen 
Zwecke  entsprechende  Mittheilung  gemacht  worden  ist  und  welche  Aeuf^ 
rungen  darauf  etwa  schon  erfolgt  sind.  Die  vom  Finanzminiöter  geneh- 
migten Tarife  müssen  veröffentlicht  werden  nnd  treten  dann  nach  Verlini 
der  bei  der  Genehmigung  festgestellten  Frist  in  Kraft.  Wird  eine  solche 
besondere  Frist  nicht  festgesetzt,  so  dürfen  die  Tarife  doch  in  keinem 
Falle  frflher  als  14  Tage  nach  der  Bekanntmachung  in  Geltung  treten. 
Diese  letztere  Frist  kann  nur  in  besonderen  F&lien  mit  Genehmigung  At» 
Finanzministers  abgekürzt  werden. 

*)  Diese  Verordnung  ist  verOffsntlieht  im  aintlieii«i  Theile  der  Zeittchiifk  i» 
Miaiatwimns  der  VerkehrsaaBtalteii  rom  13./96.  April  1860. 
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I.  AUgMoeliie  Bemerknni^ii. 

Ein  organisch  zufiammenhänfirendes  Eisenbahnnetz  zwischen  dem 
Norden  und  Süden  der  Kepublik  Cliili  ist  nicht  vorhanden,  luan  hat  viel- 
mehr /wt'i  vnllstüiiflii^  vüu  einander  sijetrennte  Eisenhahnzentrcu.  »his  des 
Norrlt'üs  zwisclit'ii  i8''2  niul  ^s  f).  und  das  des  Südens  zwisciren  Ü2^45 
und  ;iS°28  südlidier  Breite  zu  unterscheiden. 

Das  erstere  heschränkt  sich  auf  die  Provinzen  Tarapacä,  Antofagasta, 
Atacama  und  Coquiinbo  und  umfafst  ein  im  Betrieb  befindliches  Eisenbahnnetz 
von  1681  km,  welches  privaten  Unternehmern  im  chilenischen  Norden 
zu  verdanken  ist,  während  die  Entstehung  von  1096  km  theils  im  Betrieb, 
theils  im  Bau  befindlicher  Yerkehrsanhigen  im  Süden  des  Landes  aof 
staatliche  Initiative  zurfickznffibren  ist. 

Die  beiden  fiisenbahnzentren  unterscheiden  sich  in  folgenden  wesent- 
lichen Punkten: 

a)  die  Nordlialinrn  sind  mit  alit'inic;i'r  Auöuahme  der  erst  t^anz 
kürzlich  vom  Staat  aiiy:('kauftun  Channrallinie  säiuintlich 
Privateigenthum,  hingegen  die  Sfidhahnen  mit  Ausnahme  der 
Laraquete-Maqnegua-  sowie  Concepcion-CaralinahaC'llinie  Eigen- 
thum des  Staates; 

b)  die  Nordbahnen  laufen  in  ihrer  Hanptrichtung  von  Westen 
nach  Osten,  die  Sfidbahnen  in  ihrer  Hauptrichtung  von  Norden 
nach  Sfiden; 

c)  die  Nurdhahnen,  wechseln  in  ihrer  Spurweite  zwischen  2*  bis  5' 
6"  engl.,  wogegen  die  Südbahneu  duichweg  eine  Spurweite, 
nämlich  5'  6 '  engl,  aufweisen. 

Die  einzelnen  Eisenbahnlinien,  von  Norden  nach  Süden  gerechnet, 
sind  folgende: 

*)  Vergl.  auch  Archiv  18Bd,  ä.  ff. 
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Uebersicht. 
1.  Dag  BtseBbabDieDtram  des  Nordens. 


a)  Staatsbahnen  im 

Betrieb: 

Bahn  1 inie 

vfiTi  niicli 

|Länge 
km 

sammt-  .  ^^Il 

ProTias 

Chufiaral 

Zwei^ 

Salado  | 
Las  Animas  | 

60 

60 

3'  6" 

l 

b)  Privatbahnen  in  Betrieb: 


Iqniqne       j  Pisagua 
Zweigünie 

—  1 

1 

1 

\  325 

4'  8* 
1  43r»  III 

1 

'l 

Tarapaca. 

Central 

Nona 

—  j 

1  1 

Patillos 

Laminas 

110 

2' 

Antofagasta 

Asrotan 

3G0 

2'  6" 

AutofagasUt 

Mejillones 

Bellavista 

1 

29 

1   3'  6" 
1 

Caidera-Gopiapd 

S.  Antonio 

Atacama. 

Zweiglinie 

Paipote        1  Puquios 

1 

4'  8VV' 
1,435  m 

*< 

Potreroseco 

Juan  Godoy 

f 
1 

^  ^^^^  r 

Taltal 

Agua  Verde 

82 

1  3'  6" 

Carrizalbijo 

Yerba  Bnena 

81 

3'  6"  . 

•> 

Rombas 

Garrizalillo 

z ' 

20 

:  3'  6" 

Serena 

Elqui 

79 

i  3'  3%  " 

Coquimbo. 

Coquimbo 

Ovalle 

123 

Zweiglinie 

j  138  . 

5'  6" 

Coqnimbo 

Serena 

15  ,J 

Tongoy 

1 

'  3' 6' 

v* 

Gesammtlänge  wie  oben:  1681  km. 

Die  Bahn  Tacna — Arica  (63  km  ist  hier  nicht  berücksichtigt  wonlen. 
da  dieselbe  im  Okkupationsgebiet  Taena  Arica  gelegen,  nur  unter  chile- 
nischer Verwaltung  sieht. 
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2.  Das  EisenlMÜiiiseiitniia  des  Südens, 
a)  Staatsbahnen  im  Betrieb: 


Babnlisie 

von           i  nach 

Liage 
km 

Ge- 

'  Bamnit- 

Iftnge 

km 
Km 

Spur- 
weite 

engl. 

Pro  viiis 

Valparaiso 

Santiago 

1071 

loi 

Zweiglinie 

1 

\  232 

5'  6" 

Las  Vegas 

Los  Andes 

— 

Santiago 

Talca 

250 

^  293 

Zweiglinie 

6'  6" 

Sau  Fernando 

Palmilla 

43 

1 

Talca 

Talcahuano 

333 

Zweiglinie 

San  Rosendo 

Traiguen 

145 

5'  6" 

Santa  Fe 

Los  Anjeles 

20 

i 

Hobleria 

ColUpulli 

42 

b)  Staatsbaknen  im  Bau. 

( 'ollij>ulli 

Virtnrin 

Gresammtlftnge  der  Staatsbahnen  1095  km. 

c)  Privatbahnen  im 

betrieb: 

Laraquete 

Maqueffua 

40 

2'  5'V' 

Concepcion 

Ciiranilahu«"'  ' 

89 

5'  6"  1 

Gesammtläuge  1224  km. 


Die  Gestaltung  des  Eisenbahnnetzes  Chilis  steht  in  nahem  Zn- 
sammenhange  mit  den  topographischen  und  klimatischen  Verbältnissen 
des  Landes,  welches  in  einer  Lftngenaosdehnnng  von  mehr  als  40  Breite- 
graden, im  Westen  von  dem  Stillen  Ocean  nnd  in  verhftltniÜsm&fsig  geringer 
Entfernung  von  der  hohen  Andenkette  nach  Osten  begrenzt,  in  dem  Zage 
von  Norden  nach  Sflden  von  der  heifsen  Zone  der  Provinz  Tarapaca  bis 
zu  den  Gletscheni  des  Smitskanals  allmählich  in  die  kalte  Zone  übergeht. 

WälirtMul  IVnier  das  Land  von  SaMliai,'o  südwärts  als  Ilauptformation 
eine  Hoohcheue  aufweist,  welche  von  zwei  Gebirgsketten  (Hoch-  und 
Jvü.stt'iikordillere)  eingeschlossen  wird  und  gleichsam  in  sirli  selbst  zum  Bau 
e'un'v  zentralen  Eisenbahn  vorherbestiniint  war.  erscheint  der  Norden  als  eine 
Anhäufung  systemlos  vereinigter  oder  zersti  t  utor  Bercre  nnd  Hügel,  weiche 
nur  hin  und  wiedn-  »-intM-  Wasserader,  die  iJircii  l  rspruiiL;  dem  sehmelzeu- 
den  Schnee  der  Koidiüeie  verdankt,  den  AbÜul'ä  iuä  Meer  gestattet. 
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Eine  Bevölkemog,  die  sich  in  den  Thftleni  dieser,  in  trockenen 
Jahren  mitanter  gftnzlich  versiegenden  Wasseradern  ansiedeln  wollte  lud 
angesiedelt  hat,  konnte  von  Anfang  an  nur  eine  an  Zahl  schwache  sein, 

da  sie  wegen  Maiijjels  geeigneter  Verkehrswege  auf  die  Einfuhr  von  Lehens- 
mittelü  verziclitf'ii  inufste  und  daliiT  auf  die  Erzeugnisse  dei>  kärL^li<li 
bemessenen  kult  m  läliigen  Bodens  angewiesen  war.  Wir  finden  daher  am  h  aui 
der  ganzen  über  400  km  langen  Landstrecke  zwischen  der  Tonuoibahii 
und  der  Linie  Valj»arai80  —  Sau  Felipe  keinen  einzigen  Stliieueiiweg: 
der  Betrieb  der  Landwirthschaft  und  der  Berij:werke  genügten  nicht,  iud 
die  Rentabilität  eines  Bolchen  Verkehrsweges  zu  sichern. 

Die  folgenden  Proviii/tü  in  ihrem  Zuge  nach  Norden  von  ( 'of|uiinl)o 
bis  Tarapacji  verdanken  ihre  Eisenbahnen  verschiedenen  Bergwerkjsgesell- 
schaften,  welche  ohne  Rücksicht  auf  Bodenkultur,  einzig  und  allein  den 
Minenreicbthum  der  betreifenden  Provinzen  auszubenten  streben,  der  von 
Anfang  an  grofs  genug  war,  um  eine  Rentabilit&t  von  etwa  7  bis  lOpCtdes 
aofgewendetcn  Kapitals  zu  sichern. 

In  wirthschaftlicher  und  physikalischer  Beziehung  sind  die  folgeodea 
Zonen  (von  Norden  nach  Süden  gerechnet)  zu  unterscheiden: 

1.  die  dünn  bevölkerte,  in  Folge  volligen  Regenmangels  und  greiser 
Wasseramintb  vegetationslose  Mineralzone»  die  Provinzen 
Tarapacä,  Antofagasta,  sowie  die  nOrdliche  Salpeterwuste  von 
Atacama  nmfassend  mit  reichen  Mineralschätzen  an  Kupfer,  Silber, 
Gold,  sowie  grofsen  Salpeter-  und  Gnanolagem,  Jod,  Borax  u.  s. 

2.  die  mftfsig  bevölkerte,  zum  Theil  regen-  und  wasserarme 
Kineral-  und  Ackerbauzone,  den  übrigen  Theil  der  Wüste 
Atacama,  sowie  die  mftfsig  fruchtbaren  Provinzen  Goqnimbo  und 
Aconcagna  einschÜessend,  mit  reichen  Minen  an  £upfer,  Silber, 
Eisen,  Mangan,  Blei  u.  s.  w.  Im  Süden  dieser,  sowie  im  Norden 
der  nächstfolgenden  Zone  liegen  die  Blumengärten  und  Fruehthaine 
Chile 's. 

3.  die  Wasser-  und  regenreiche,  im  Herzen  des  Freif^taates  gelegene 
Afkerl»auzone  mit  der  dichtesten  Bevölkerung  zwischen  dem 
32.  und  42.  Breitengrade,  die  Provinzen  Valparaiso.  Santiago, 
O'Higi^ins.  Colchgua,  Curico,  Talen,  Linares,  Maul»',  Xiible, 
Concepcinji,  Bio-Bin.  Curico,  Aranco.  Malleco,  ('antin,  Valdivia. 
Jdanfjuihui'  und  Chilot'  i'inscliiiess»'nd,  deren  laudwirthschaftlii  he 
Produktion  nicht  nur  den  Bedarf  des  eigenen  Landes  deckt, 
sondern  ihre  Ueberproduktion  allein  an  Weizen  und  Mehl  im 
Werthe  von  4196440  Pesos*)  im  Jahre  1^,  im  Werthe  vod 


*}  1  Puo  =  ungeftbr  4  JL 
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5  539740  Pesos  im  Jahre  1886  an  das  Ausland,  fast  ausschliefs- 
lich  an  England  und  Peru,  abgegeben  bat.  Nicbt  minder  reich 
ist  die  Küste  dieser  Zone  an  Steinkohle.  Auch  liefert  das 
goldene  Blut  der  hi6r  koltivirten  Traube  Yorzdgliche  Weine. 

4.  die  spftrlich  bevölkerte  Holz*  nnd  Fischereizone,  vom  42. 
bis  57.  Breitengrade,  die  der  Archipel  von  Chilot^,  Gnaitecae, 
Guayaneco.  Magallanes  und  Feuerland  bildet.  Die  Produktion 
dieser  Zuiiu  beschränkt  sieb  mit'  die  xVusbeutuug  der  iisLbreicbeu 
Gewässer,  sowie  der  Waldllura  an  Nutz-  und  Edelhrdzern,  unter 
denen  die  Araucariu-Tanne,  der  Liugue,  Qnillai,  der  Peumo,  der 
Uluiu  oder  Miiermo  zu  nennen  ist.  Y(»i  wieLcend  für  Vielizucht 
geeignet,  ge?^tattet  das  rauhe  Kli?na.  der  harte  und  anihiuemde 
Winter  dieser  unwirthlichen  Zone  mit  Schwierigkeit  die  Kultur 
dps  nördlichen  Europa. 

im  Nachstehenden  sollen  die  Linien  des  södlichen  Eisenbahn- 
zentrams  nfiher  dargestellt  werden.  £ine  eingehende  Behandlung  der 
Privatbahnen  des  nördlichen  Zentrums  ist  z.  Z.  nicht  thnnlich,  da  die 
Gesellschaften  mit  genaueren  Nachrichten  darüber  sehr  znrflckhaltend  sind. 
Mittheilnngen  Aber  einzelne  Privatbahnen  befinden  sich  im  vorigen  Jahr-  ' 
gang  dieser  Zeitschrift  S.  86  ff. 

II.  Die  ^ordbahu  (Ferro  Carril  del  Norte). 

Den  Gedanken  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen  Valparaiso  und 
Santiago  regte  bereits  im  Jahre  1846  William  Wheelwrigfat  an,  in  dessen  • 
Auftrage  die  nordamerikanischoi  Ingmieure  Bavton  and  Carter  die  ersten 
Vorstudien  antemahmen. 

Im  Jahre  I8ö0  beschlofs  die  Regierung  des  damaligen  Präsidenten 
Manuel  Mnntt  selbst  die  Dnrrhfiihrnnir  des  Unternehmon?,  indem  sie  den 
uiH-damerikanischen  Iniii-nieur  Alliin  Campbell,  den  SchOpfer  der  ersten 
Eisenbahn  auf  dem  südamerikanischen  Festlande,  derjenigen  von  Caldera 
nach  Copiapo,  zur  Untersuchung  der  Bahnlinie  berief. 

Bereits  im  folgenden  Jahre  (1851)  legte  Campbell  seine  in  fiebere 
hafter  Thätigkeit  ausgearbeiteten,  im  Allgemeinen  mit  denen  Wheelwright's 
übereinstimmenden  Entwfirfe  vor.  Diese  erhielten  die  Zustimmung  der 
Regierung,  Campbell  wurde  mit  der  Bauausführung  beauftragt. 

Die  Bahn  hat  ihren  Ausgangspunkt  in  Puerto  (Valparaiso),  geht  zu- 
nächst in  nördlicher  Richtung,  um  den  Verkehr  mit  dem  nahe  gelej(enen 
Seebade  Vina  del  Mar  aut/unelimen,  sodann  m  nordöstlicher  Richtung 
Weiter  an  den  Ortschatten  Salto,  Quilpue,  l*ena  Bianca  und  Limache  vorbei. 
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Von  Li  mache  aus  geht  die  Bahn  gerade  nach  Norden,  wo  sie  bei 
La  (^ruz  die  Wasserscheide  erreicht,  von  dort  aus  nacli  Osteu  bis  Montenegro, 
und  zuletzt  in  einer  im  grofsen  Ganzen  südöstliclien  Richhing  bis  Santiago. 

Die  Bahn  durchläuft  zwischen  Valparaiso  und  Santiago  auf  Steil- 
abhftngen  die  Efistenkordillere  in  einer  Ausdehnung  von  187  km.  88  km 
von  Yalparaiso  zweigt  sich  bei  Las  Vegas  in  nordöstlicher  Richtong  eine 
48  km  lange  Seitenbahn  nach  Los  Andes  und  Santa  Rosa  de  los  Andes 
ab.  Die  Gesammtausdehnung  der  Nordbahn  betr&gt  232  km. 

Die  Bahn  ist  als  eine  HägeUandsbahn  zu  bezeichnen. 

Ihr  Endpunkt  liegt  bei  Santiago  um  1697'  höher  als  der  Ausgangs- 
punkt bei  Puerto. 

Von  letzterem  Punkte  aus,  zunächst  bis  Vifia  del  Mar  (7  km)  be- 
steht eine  Steigung  von  18',  bis  Kl  Salto  (4  km)  von  .54',  bis  Quilpin' 
(9  km  weiter)  von  283',  bis  Pena  Bianca  (9  km  weiter)  von  147',  zusanimeD 
auf  32  kiii  4*.»i'  -  15.4'  auf  das  Kilometer.  In  (l»  r  näclist folgenden  Station 
LiraachellS  kiii)  lallt  die  lialin  auf  289'.  Erst  in  Sau  Tedru,  50  km  vou  Val- 
jiaiaisd.  macht  sieh  d'\o  auffallciidf  Steigung  bemerkbar,  die  je  weiter  nach 
Süden,  längs  der  ganzen  idiilenisclicn  Kiisti>  voilien  scht  und  den  reifseuden 
Lauf  der  dem  Quellncldi't  der  Kordilleren  entspringenden  Bfiehe  nnd 
Flüsse  erzeugt.  Die  durchschnittliche  Steigung  der  Nordbuhu  auf  das 
Kilometer  beträgt  9,08'. 

r)(»n  höchsten  Punkt  erreicht  sie  zwischen  IJai-Llai  and  Montenegro 
(Cumbre  Montenegro)  mit  805  m.  Von  letzterem  Punkte  aus  bis  Oolina 
f^llt  die  Bahn  allmählich  auf  1594'  und  steigt  von  hier  bis  Santiago  auf 
1705'  über  dem  Meeresspiegel. 

Auf  Grund  der  Torstehend  erwähnten  Plftne  veranschlagte  Allen 
Campbell  die  Herstellungskosten  der  Nordbahn  für  die  engl.  Meile  auf 
65000  Pesos,  d.  h.  insgesammt  auf  7150000  Pesos  Gold  und  zwar: 

Bahnunterbau    ....    Pesos   4425000. —  Gold 


Schienenweg 
Stationen      .  . 
IJollniaterial 
Knieiununu    .  , 
KintViediL,ningen 
Bau  Verwaltung 
Legen  der  Schienen 
Uferschutzbauten  . 


1120  ajo.— 

„  (JlX>.—  „ 

„        l.">üuD.—  „ 

„       (;(j(joo.—  „ 

„      400  ua).—  „ 

50  ax).—  „ 

„         40000.—  „ 


Pesos  7145000.-  Gold. 
Unvorhergesehene  Ausgaben     „  5000. —  „ 

Insgcbuiamt  l*esüs   7  15U0U0.—  Gold. 
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Die  Baukosten  der  Nordbahn  beliefen  sich  für  die  im  Jahre  1863 
dem  Verkehre  fibergebene  Strecke  zwischen  Baron  nnd  Santiago  auf 
11639869,30  Peeos  Gold.  Indefs  mnfste  die  Theflstrecke  zwischen  Val- 
paraiso nnd  Qaillota  in  Folge  der  Terheerenden  Stfirme  des  Jahres  1864 
einem  Neubau  unterzogen,  alle  Schwellen  erneuert  und  die  eisernen 
Schienen  durch  Bessemer  Stahlschienen  ersetzt  werden.  Auf  Grund  der 
von  dem  langjährigen  EisenbahndiFektor,  Juan  de  la  Fuente,  angestellten 
Ermittelungen  belaufen  sich  die  Gesaramtherstellungskosten  einschliefslioh 
der  später  dem  Betrieb  übergebeneu  Theilstrecke  zwischen  Baruu  und 
l'ueriu  auf  14  283000  Pesos  Gold. 

Nachdem  im  Jahre  1871  noch  von  der  Zwciiiliuie  die  I'heilstrecke 
von  Lus  Vt'fiiis  bis  San  FeUpe  (J^l  km)  und  im  Jahre  1874  von  da  bis 
Los  Aiidcs  (15  km)  ferti*?  !?est«dlt,  heliefen  sich  die  Gesammtkosten  dor 
Nordhnlm  auf  16  3^^M j  (j7(3,4i  Pesos,  d.  h.  rund  für  das  Kilometer  aui'7üü47 
Pesos  Gold.  Hci  lmct  man  hinzu  don  Buchwerth  des  Holimaterials  sowie  der 
sonstigen  Fahrbetrieb.sniittcl,  so  bcrochncn  s\vh  die  Kosten  der  vollatäudig 
ausgefülirton  Bnhn  für  das  Kilometer  auf  78475  Pesos  Gold. 

Der  Buchwerth  der  Nordbahn  und  Südbahu  belief  äich  Ende  des 
Jahres  1887  auf:  S  46  452  666,21  l*apier. 

Der  erste  Spatenstich  zur  Herstellung  der  Nordbalmaulage  erfolgte 
auf  der  Station  Baron  am  1.  Oktober  1852. 

Der  Oberbau  ist  durchgäni;ii;  auf  Querschwelleu  aus  Kohle  pellin-  oder 
Cipr^holz  verlegt,  welche  alljährlich  von  einheimischen  Holzhäudlern 
geliefert  werden.  Der  Preis  dieser  Schwellen  sehwankt  je  nach  der  Be- 
schaffenheit des  Holzes  zwischen  0,90  und  l,so  Pesos  Papier. 

Des^eichen  sind  f&r  den  Oberbau  breitbasige,  in  Kies  gebettete 
Bessemer  Nonnalstahlschienen  im  Gewicht  vonTOPfimd  engl,  für  die  lau- 
fende Yard  in  der  Durchschnittslftnge  von  80'  angefertigt  Gelegentlich 
des  letzten  Auftrages  der  Bahnverwaltung  auf  6000  t  Schienen,  den  die 
„Rheinischen  Stahlwerke"  zum  Preise  von  6  £*  6  ah  f&r  die  Tonne  ab  Buhrort 
ausführten,  forderte  man  90  pCt  Schienen  von  30',  nur  3  pGt  von  29,5 
nnd  den  Rest  von  27  und  24'  Lftnge.  Frühere  Aufträge  wurden  von  der 
englischen  Firma  Cammel  &  Co.,  Sheffield,  zum  Preise  von  6  ^  7  sh  6  d 
für  die  Tonne  ausgeführt. 

Die  Schienen  sind  mit  Wiukellaschen  im  Gewicht  von  3i  Pfund  eugl. 
du>  l  aar  verbunden.  Die  Lieferunesaufträge  wurden  bislang  der  vorge- 
nuuiiten  Tiriua  Cauiuiell  &  Co.,  Shellield,  zum  Preise  von  6  7  sh  6  U 
für  die  Tonne  ertheilt. 

Die  Spurweite  des  Schienenueieises  hetrast  .")'  (»"  engliscb. 

Flufs-  und  Ufersehutzhauteu  wuidca  zwisciifii  den  StatiuieMj  Puerto 
und  Mira  Mar,  tbeilweise  durch  umfangreiche  Quaimaueru,  theiiweise  durch 
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PÜasteniDg  und  SteinwQrfe  hergesteOt.  Das  durch  Abtragoug  der  den 
Schienenweg  nach  Mira  Mar  hindernden  Felsen  nenerdings  gewonnenen 
Gelftnde  gestattete  die  Anlage  eines  Boppelgeleises  für  den  Lokalver- 
kehr  zwischen  Valparaiso  und  Viüa  del-  Mar  sowie  die  Anfserdienst« 
Stellung  des  Tunnels  de  los  Mayos. 

Brücken  und  Durchlässe  Bind  nur  günz  ausnahmsweise  aus  Holz 
hergestellt;  auf  dem  zumeist  felsigen,  zur  Pilotiruug  uicht  geigneten  Gelände 
wurden  dieselben  in  Mauerwerk  gebaut. 

Der  einzige  erröfsere  Brückenbau  wurde  wenige  hundert  Met^r  hinter 
El  Sabto  ausgeführt,  wo  der  Flufs  Vina  del  Mar  (auch  Malga-Malir:i 
genannt)  die  Bahnlinie  d m  <  lisehneidet.  An  dieser  Stelle  befindet  si«di  die 
von  William  Lloyd  aut  7  (Tranitpteilern  in  4  Spannweiten,  je  .V)'  ge- 
baute Brücke  ^Puente  del  Esten»  de  Viüa  del  Mar"*,  welche  vom  tech- 
nischen Standpunkte  aus  nichts  Bemerkenswert  lies  bietet. 

Auf  der  Theilstrecke  zwischen  Tiltii  bis  Lanipa  verursachten  die 
zahlreichen  Sturzbäche,  die  im  Winter  zu  Strömen  anschwellen,  aufser- 
ordentli(  he  Schwierigkeiten  für  die  Anlage  der  Bahn,  da  auf  dieser  kurzen 
nur  10  km  langen  Strecke  diese  Bäche  durch  nicht  weniger  als  ÖO  Durch- 
Ifisse  und  kleine  Viadukte  überbrückt  werden  mufsten. 

Die  nautische  Karte  der  Küste  von  Valparaiso  zeigt  3  tief  einschnei- 
dende Buchten»  deren  Ueberschreitung  an  einer  Stelle  im  »Krümmungs- 
halbmesser  von  181  m,  an  anderer  Stelle  von  201  m,  an  dritter  Stelle  von 
244  m  als  erste  Schwierigkeit  der  Bauausführung  entgegentrat  Ebenfalls 
befinden  sich  KrOmmungen  von  einem  Halbmesser  bis  186  m  zwischen 
Salto  und  Quilpn6,  zwischen  Pefia  Bianca  und  Limaehe,  «wischen  Galera 
nnd  Ocoa  sowie  Llai-Llai  und  Batuco. 

Weit  grOfsere  Schwierigkeiten  bot  die  Darchbohmng  der  den  Schienen- 
weg hindernden  Felsen.  Die  erste  Bresche,  die  chilenische  Mmenarbeiter 
unter  Leitung  Gampbell*s  zu  diesem  Zweck  in  die  Felswlbide  der  £or^ 
dilleren  gelegt  haboi,  ist  der  hente  mangels  Verkehrssicherheit  aufser 
Dienst  gestellte  „Tunnel  de  los  Mayos'',  der  nahe  vor  Vina  del  Mar  den 
Berg  Punta  Gruesu  in  einer  Länge  von  144  ni  (4<30  )  durchschneidet. 
Dieser  Tunnel  hat  eine  Breite  von  4,ö  m,  eine  Höhe  von  4,4  m  und  ixt 
im  llalbrundbogen  gebaut. 

Campbell  hat  den  Bau  nicht  /u  Ende  geführt.  Streitifikeiten  zwischen 
ihm  .  und  der  Kegierunir  hinsichtlich  der  Bedinantiiuren  seines  Vertrages 
veranlai'tfteu  seinen  Rücktritt.  Campbell  hat  sich  3  Ja}ire  später  in  seiner 
Heimath  als  President  mehrerer  grofser  Eisenbahnbauge>ellsehafteu  sowie 
als  bauführender  Ingenieur  einen  bedeutenden  Namen  gemaidit. 

Kin  jirntjer  Ingenieur,  Namens  Robertson,  setzte  die  Arbeiteu  fort. 
£r  verstarb  plötzlich  nach  kurzer  Th&tigkeit. 
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Ihm  folgte  ein  Engländer,  Joije  Maugban,  welcher  den  Tunnel 
▼ollendete,  aber  bald  darauf  gleichfalls  durch  den  Tod  von  seiner 
Arbeit  abgerufen  wurde.    Am  9.  November  1863  erlag  er  dem  Typhus. 

Für  die  fernere  Bauleitung  gewann  der  Agent  der  Bahnbaugeeell- 
schaft  den  Ingenieur  William  Lloyd,  dem  der  Ruf  eines  berOhmten  Brücken^ 
bauers  vorausging.  Dieser  langte  am  15.  Mai  1854  in  Valparaiso  aa  und 
ittderte  die  Banpiftne  dahin,  dafs  die  Linie  in  ihrem  weiteren  Ausbau 
anstatt  der  Thäler  die  SteilabhSnge  der  Küstenkordillere  aufsuchte.  Die 
Folge  davon  war  eine  ErhAlmn-  des  ursprünglichen  liaukapitals  zum 
mindesten  um  das  Doppelto,  ganz  ubgLsehtu  davon,  dafs  durch  Aufgebung 
bereits  angefangener  Arbeiten  ein  Kapital  von  327  383,20  Pesos  Gold  ver- 
loren ging. 

Die  Pläne  Lloyd  s  mtuliten  ii.  a.  nicht  weniger  als  5  Tunnels  und 
bedeutend  nitdir  Brücken  erfonlerlich.  Die  neuen  Pläne  wurden  vom 
Direktorium  L(enehrni.£?t  unter  Hinweis  auf  die  theilweise  allerdings  be- 
gründete Betriebsnnsiclierheit  der  zu  nahe  der  Küste  und  im  Thalgrande 
geplanten  früheren  Anlage. 

Ende  des  Jahres  1854  konnte  der  Bau  der  Linie  bis  zur  Station 
Vina  del  Mar  gefördert,  Ende  des  dritten  Baujahres  die  Linie  bis  Station 
El  Salto  dem  Verkehr  übergeben  werden. 

Der  erste  Zug  mit  15,  der  zweite  mit  9  offenen  Wagen  setzte  sich 
von  der  Station  Baron  am  16.  September  1855  in  Bewegung.  Die  drei 
ersten  Lokomotiven  waren  englischen  Systems. 

Diese  11  km  lange  Theilstreeke  zwischen  Baron  und  £1  Salto  ist 
die  schwierigste  und  zugleich  zeit-  und  kostspieligste  der  ganzen  Nord- 
bahnanlage gewesen.  Erforderte  sie  doch  eine  Bauzeit  von  3  Jahren  und 
trotz  ihrer  immerhin  mangelhaften  Banausf&hrung  einen  Kostenaufwand 
von  nahezu  4  Millionen  m  oder  rund  368636  M  fBr  das  Kilometer. 

Verh&ltnUsmftTsig  einfach  erwies  steh  die  Herstellung  des  zwischen 
Salto  und  Quilpu^  gelegenen,  106  m  langen  Tunnels  del  Paso  Hondo, 
auch  Cucharas  genannt,  w&hrend  die  Anlage  des  144  km  von  Santiago 
und  4S  kra  von  Valparaiso  zwischen  Limache  und  San  Pedro  gelegenen, 
487  m  langen  Tunnels  de  San  Pedro,  mit  grofsen  Schwierigkeiten 
verbunden  war.  Erst  im  Jahre  1861,  also  nach  sechsjähriger  Bauthätig- 
keit,  vermochte  William  Lloyd  für  Kechnuug  der  Regieiung  diesen  Bau 
zu  Ende  zu  fähren. 

Nach  Inbetriebnahme  der  ersten  Strecke  wurde,  vornehmlich  auch 
weil  sich  finanzielle  Schwierijfkeiten  erhohen,  sehr  langsam  weiter  gebaut, 
und  nach  und  naeli  his  /nnj  Jahre  18f)l  das  Werk  bis  Quillota  gefördert. 
Verschiedene,  von  der  Regierung  angenommene  Unternehmer  machten 
schlechte  Geschäfte. 
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Am  13.  September  1861  wurde  endlich  ein  Vertrag  mit  dem  Nord- 
amehkaner  Henry  ^[eiggs  (geboren  1811  zu  Catskill  im  Staate  New  Yorlv) 
ahrroschlossen,  und  damit  brach  eine  neue  Aera  im  £idenbahnbaa  in 
Chile  an. 

Meiggs  übernahm  för  den  Preis  von  6  Millionen  Pesos  Gold  die  Her- 
stellnng  der  Linie  bis  Santiago  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  drei  Jahren 
unter  Bewilligung  einer  Prämie  von  einer  halben  Hillion  Pesos  im  Falle 
pflnktlicher  ErfUlung  des  Vertrages,  sowie  einer  weiteren  Prftmie  von 
10000  Pesos  fBr  jeden  Monat  der  früheren  Vollendung. 

Das  Abkommen  erhielt  am  14.  September  1861  die  Zustimmung  des 
Konirre8scs.  und  2  Tage  spiikr  legte  der  Intendant  von  Santiago  den 
Grund-stoiii  der  dortigen  Station  Central. 

Am  1.  Oktober  begann  Meiggs  mit  4000  Arbeitern  zugleich  an  ver- 
schiedenen Punkten  die  Arbeiten,  welche  von  jetzt  ab  mit  einem  fieber- 
haften  £ifer  foiigesetzt  wurden. 

Die  Verlängerung  der  Bahnlinie  von  Quillota  zunächst  bis  Llai-Llai 
bietet  kaum  mehr  Bemerkenswerthes,  als  dafs  bei  Catera  die  frühere 
HeerstraTse  (Camino  de  Chile^  von  Santiago  über  Tahon,  Llai-Llai,  Ocoa 
bis  Valparaiso,  vorbeifährt.  Gleich  hinter  Llai-Llai  ftngt  in  Folge  der 
mächtigen  Steigung  die  Maschine  an  mit  grofser  Schwierigkeit  zu  arbeiteo. 
Die  Bahn  durchfährt  hier  zwischen  Llai-Llai  und  Montenegro,  96  km  von 
Valparaiso  den  Tunnel  Centinela,  und  5  km  weiter  den  Tunnel  de 
los  T.oros,  der  einen  Ausläufer  der  Küstenkordillere  durchschneidet,  über 
\v('l(  lioii  (1(1  h(Mite  nicht  mehr  benutzte  AVeg  nach  den  im  Aconeagua- 
Thale  gclcuvui'n  llacirMidas  Orainpo  luul  I'unquclni/'  führt. 

Nat  lulem  die  Bahn  den  Tunnel  de  los  Loros  verlassen,  überschreitet 
sie  102  km  von  Valparaiso  den  die  Thaischlucht  Los  Loros  überbrückenden 
külmen.  geschmackvollen  Viadukt  Los  Maquis,  ein  Bauwerk,  da-  iu 
England  120000  Pesos  Gold,  an  Ort  und  Stelle  aufgerichtet  ungefähr  das 
Doppelte  gekostet  hat.  Die  Länge  diesos  Viadukts  beträgt  539'  englisch« 
von  denen  138'  in  gerader  Linie  und  401'  in  einer  Krümmung  von 
185  m  raditts  liegen,  er  besteht  aus  5  Abschnitten  mit  2  Spannweiten 
2a  95,ft,  2  zu  100  und  1  zu  184'  engl. 

Der  Hauptpfeiler  hat  von  der  Thalsohle  eine  Hohe  von  124'. 

Die  üeberbrnckung  besteht  aus  schmiedeeisernen  X  Balkenträgem  fflr 
die  kleineren  Spannweiten  und  in  Kastenträgem  für  die  Spannweite  von 
148'  engl.  Die  Pfeiler  bestehen  aus  einem  gufseisernen  Kohrensystem, 
welches  auf  Sockeln  von  Bruchsteinmauerwerk  ruht.  Fundirungsarbeiten 
sind  des  felsigen  Untergrundes  wegen  nicht  erforderlich  gewesen.  Die 
Steigung  beträgt  1 :  45,9. 


üigiiized  by  Google 


Ueber  die  EiaesbAbnen  Cbfle'B. 


541 


Der  Viadukt  wird  gegenw&rtig  mit  Haschinen  im  Gewicht  von  70  t 
nebst  Tender  befahren,  von  denen  nieht  selten  3  Maschinen  vor  nnd  2 
hinter  den  Zng  gespannt  sind. 

Nach  üeberschreitung  des  Tiadnkts  durchläuft  die  Bahn  den  60  m 
"weiter  aufw&rts  gelegenen  Tunnel  de  los  Maquid^  der  108  m  (900') 
lang  den  Cerro  gleichen  Namens  durchschneidet 

üeber  den  Tunnel  Los  Maquis  hinaus  erreicht  die  Bahn  kurz  vor 
Montenegro  den  höchsten  Höhepunkt  fiber  dem  Meeresspiegel  (2  640  )  und 
diiichlüuft  zwischen  Montenegro  und  Tiltil  eine  Senkung  am  Fufse  der 
Küstenkordillere,  in  welcher  sich  der  Zug  ohne  Maschine  bewegt.  Diese 
Theilstrecke  ist  gefährlich  und  erst  nenerdings  solider  gebaut  worden. 

Auf  dpr  40  kra  langen  Emlstnckc  von  hier  bis  Santiago  haben  sich 
dem  Bahnl>;iu  k«  uh*  eriititliclK'n  Sc  Ii  wierijjkeiten  entgegtingestellt. 

Mit  AiisDahnie  der  B!ihiilint>*:fl);iu(lr  iti  Valparaiso  (Baron  und 
Ei  Puerto)  und  Santiago  ist  auf  die  Her.stt.'lhmix  der  Hochhauton  keine  beson- 
dere Sdii^fall  verwendet  worden.  Die  Iloclibauten  der  Zwischenstationon 
befinden  sich  zum  grofsen  Theile  in  rohem  und  theilweise  bautälligera  Zu- 
stande, weshalb  sie  nnr  sphr  nothdürftig  den  A.nforderungen  des  Bahn- 
dienstes genügen.  Ebenfalls  ist  für  Dienstwohnungen  der  Beamten  nur 
ganz  ausnahmsweise  und  sehr  mangelhaft  gesorgt. 

Die  Zweigbahn  sswischen  litis  Vegai«  und  Loi^  Andes. 

Im  Jahre  1863,  nach  Fertigstellung  der  Nordbahnbauten  machte 
Henry  Meiggs  der  Regierung  das  Angebot,  die  Zweiglinie  Las  Vegas^ 
Los  Andes  binnen  6  Monaten  für  die  Summe  von  600000  Pesos  Gold 
herzustellen.  Die  Regierung  lehnte  damals  dieses  Angebot  ab.  Acht 
Jahre  später  (1871)  übernahm  sie  für  eigene  Rechnung  den  Bahnbau,  der 
indefo  erst  nach  3  Jahren  mit  einem  Kostenaufwande  von  1 200000  Pesos 
Gold  vollendet  werden  konnte. 

Die  höchste  Steigung  dieser  Zweigbahn  zwischen  Curimon  und  Los 
Andes  beträgt  1,3  pCt.  auf  das  Kilometer,  die  durchschnittliche  Steigung  83' 
=  1,1  pCt.  auf  das  Kilometer,  die  Gesammtsteigung  1481*.  Der  hüchste  Punkt 
befindet  sich  auf  der  Endstation  Los  Andes.  Der  kleinste  Halbmesser 
der  vorliandenen  Krümmung  betragt  287  m. 

Technische  Schwierigkeiten  sind  licim  Bau  dieser  Zweiglinie  nicht 
zu  überwinden  gewesen. 

Die  ThHIst  recke  Las  Vegas  — S?m  lelipe  (BÖ  km)  befindet  sich  seit 
dem  25.  Jnni  lb71,  die  Strecke  J>aü  Eelipe  —  Los  Andes  (15  km)  seitdem 
12.  Februar  1874  in  Belrieli. 

Näheres  über  die  Bauzeit  sowie  die  Zeit  der  Betriebseröffhung  der 
einzelucu  Baustrecken  ist  in  nachstehender  Tabelle  enthalten. 
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Tag 

Datum 
er  B«triebser0AittQg 

Monat      f  Jahr 

Theilstrei-ke 
▼oa       I  bis 

km 

Bauzeit 
Jahr  Uonat 

I 

vKioDer  1 

XoOSi 

Baubeginn 

— 

16 

1855 

Baron  1 

Salto 

11 

3 

24 

JLrezOIDDGr  1 

ISoo 

Salto 

Limache 

80 

1 

1 

15 

JuDi 

1857 

Limache 

(joiUota 

14 

6 

1 

I^AhniAr  ' 

f  wUllUU  ^ 

Quillota  ' 

La  Calera 

11 

o 
O 

o 
o 

8 

KoTember  i 

1862 

La  Calera 

Llai'LIai 

26 

1 

10 

15 

September  | 

1868 

LIai-Llai 

Santiago 

92 

11 

20 

Januar  ' 

l»« 

Baron 

Beilavista 

2 

4 

25 

Juli  ' 

1871 

Las  Veiras 

San  Felipe 

30 

1  3 

12' 

Februar 

1874: 

San  Felipe 

Los  Andes 

15 

(  ^ 

24 

Dezember 

1876 

Beilavista 

Puerto 

1 

3 

IiMgesammt  Bauzeit: 

^2 

14 

6 

Anf  der  Nordbahn  werden  aussehliefslich  englische  Lokomotiven-  be- 
nutzt,  während  man  auf  der  Sfidbahn  den  amerikanischen  den  Vorzug  giebt. 

Die  amerikanische  Lokomotive,  die  im  Gewicht  der  englischeu  be- 
deutend nachsteht,  würde  auf  der  Nordbahn,  die  viele  und  sehr  »larke 
Krümnuiiii,a*ii  zu  überwinden  hat,  .sehr  leicht  ans  den  Sehiuueu  geworfen 
werden,  wie  andererseits  für  die  Sudbahn  mit  Rücksicht  auf  die  regen- 
reiche Ackerbauzone  die  Bradrii^e  Kuppelung  der  amerikanischen  Loko- 
motive bedeutend  melir  Anhalt  bietet,  um  auf  den  nassen  Schieneu  mit 
Sicherheit  vorwärts  zu  koninien. 

t)ie  5!)  englischen  Lokomotiven  der  Nordbahu  sind  aus  der  Fabrik 
Hawthorn  <^  Oo.  in  Leith  (Schottland)  sowie  aus  den  Avouside  Engine 
Works  (Bristol)  bezogen. 

Die  höchste  Last,  welche  diese  Lokomotiven  auf  der  Xordbahn 
schleppen,  besteht  aus  einem  Zuge  von  24  beladenen  4rädrigen  Wagen 
im  Gewicht  zwischen  5  und  7  t  und  einer  Tragfähigkeit  von  je  8  t. 

Für  den  besonders  schweren  Dienst  im  stark  ansteigenden  Gelände 
(zwischen  Valparaiso  und  Santiago  bei  Tabon,  auf  dem  umgekehrten 
Wege  bei  San  Ramon)  werden  diese  Zfige  durch  Schlepplokomotiven 
von  aufsergewöhnticher  Kraft,  deren  sich  8  im  Dienste  der  Nordbahn  be- 
finden, unterstützt.  Diese  besitzen  Doppelfeuemng  und  sind  3 kuppelig;  ihre 
Cylinder  sind  wie  bei  den  amerikanischen  nach  aufeen  montirt. 

Auch  die  Wagen  sind  nach  englischer  Art  und  nur  die  Salonwagen, 
welche  seit  dem  1.  Juli  1888  in  den  Dienst  der  Nordbahn  und  der  Staats- 
bahnen gestellt  sind,  nach  amerikanischer  Art  gebaut.    Diese  letzteren 
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haben  sich  int  geachtet  der  schwierigen  Betriebsverhältniase  der  chilenischen 
Bahnen  wohl  t)ewährt. 

Alle  Sitze  in  den  Wagen  sind  numerirt  Die  entsprechende 
Kammer  der  Fahrkarte  berechtigt  den  Beisenden  znr  aiuschhefsliehen 
Benutzung  des  betreffend«!  Sitzes  bis  zum  Beiseziele. 

Für  die  Benutzung  d^r  Salonwagen  gelten  dieselben  Vorschriften,  wie 
in  Europa  und  den  Vereinigten  Staaten.  Das  Betreten  der  Wagenpiat- 
form  ist,  damit  Unbequemlichkeiten  Ar  die  Inhaber  der  Wagen  vermieden 
werden,  nur  solchen  Personen  gestattet,  welche  die  Salonwagen  zur  Reise 
benutzen  weilen. 

In  jedem  Salonwagen  befindet  sich  eine  Kantine,  in  welcher  die 
Reisenden  einen  kleinen  Imbifs,  kalte  FldsehspelBen,  Theo,  Kaffee  und 
Liqueure  zu  mäfsigen  Preisen  erhalten  kOnnen. 

Zwischen  Puerto  und  Saiitia^^o  verkehren  täglich  in  beiden  Rich- 
tungen 3  Personüiizüge,  aufserdem  zuUheiche  Güterzüge,  auf  der  Zweig- 
bahn ist  die  Zahl  der  Züge  eine  geringere.  Die  höchst«'  Fahrgeschwin- 
digkeit heträgt  nach  Artil^el  547  des  Betriebsreglemeuts  tür  die  Staats- 
baiinen  für 

Eilzüge  60  km  die  Stunde, 

Personenzüge  50  km  die  Stunde, 
Güterzüge  40  km  die  Stunde. 

Diu  Züge  dürfen  vor  der  fahrplanmäfsigen  Al)fahrtszeit  die  Stationen 
nicht  vcHasspn.  wie  ebenso  die  festgesetzte  Fahrzeit  zwischen  den  Stationen 
nicht  überholt  und  Zugversfiumnisse  (Art.  549)  nicht  wieder  eingefahren 
werden  dürfen.  Die  Einholung  solcher  Zugversftnmnisse  erfolgt  durch 
kürzeren  Aufenthalt  auf  den  Haltestellen. 

Die  Fahrkarten  wurden  bislang  aus  England  bezogen,  werden  aber 
in  Zukunft  fflr  die  Kisenbahnverwaltung  in  der  Staatsdruckerei  hergestellt 
werden,  zu  welchem  Zweck  aus  Deutschland  Maschinen  beschafft  sind. 

Die  Fahrkarten  für  die  verschiedenen  Wagenklassen  werden  sich  durch 
die  Farbe  des  Papiers  unterscheiden,  I.  KUisse  weifs,  II.  Klasse  gelb  und 
HL  Klasse  grün.   Für  Extrazfige  kommen  andere  Farben  in  Anwendung. 

Für  die  Personentarife  bestehen  folgende  Einheitssatze: 

a)  für  Personenzüge: 
der  1.  Wagenklasse  2,7  cts.  für  die  Person  und  Kilometer, 

5'       2.  4^  2,17  ,, 

«    ^-  11  1,36  ,}       „        ,,  „ 

b)  für  Eilzüge 

dieselben  Einheitssätze  mit  20  pCt.  Zuschlag. 
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Der  Gütertnrif  weist  Klassen  mit  folfjpTi(leii  Einheitssätzen  anf: 


Klasse 


flir  die  Tome  ond 
dM  Kilometer 
GentaTo« 


Zuschlag 
für  die  Tonae 
CenteTos 


II 
III 
IV 

V 
VI 


3V4 

2.22 

1,25 
1,11 


65 

eo 

50 
32,5 
30 
25 


Der  Zuschlag  wird  für  Auf-  und  Abladen  erhoben. 

Zur  Benutzung  der  Salonwaixen  sind  nur  die  Reisenden  erster  Klasse 
Im  icrlitigt.  welche  für  die  Heise  von  Valparaiso  nach  Santiaero  oder  Zwischeu- 
statiuneu  uimI  umgekehrt  neben  der  gewöhiilichen  Fahrkarte  erster  Kia^n^e 
einen  Zusehlag  von  1  Peso  zu  entrichten  haben. 

Die  einzige  8[)ei8e.stati(»n  der  Nordbuhu  ist  Llai-Llai,  wosell>st  Per- 
sonen- und  iMizüge  dem  Keiseiiden  20  Minuten  Aufenthalt  crewähren. 

Au  den  meisten  Stationen  bieten  schmutzige  Weiber  den  Keisend»*Ti 
ohne  Zudringlichkeit  tirot,  Kuehengebäck,  gebratene  üalmer,  Obst,  Bier, 
Obstwein,  Chicha  und  Branntwein  an. 

Die  Wasserversorgung  zur  Speisung  der  LokomoÜTeD  erfolgt  auf 
den  Stationen  Valparaiso  and  Santiago  unter  Benutzung  der  dortigen 
städtischen  Wasserleltang  (agaa  potable),  die  darch  besondere  Röhren- 
anlagen mit  den  zur  Aufnahme  des  Wassers  bestimmten  BehSltem  in 
Verbindung  steht 

Auf  den  meisten  Zwischenstationen,  ebenso  auf  der  Zweigliaie 
zwischen  Las  Vegas  und  Los  Andes  heben  gewöhnliche  Handpumpen  das 
erforderliche  Wasser  aus  Wassergräben  in  die  Behälter.  Hier  und  da 
benutzt  man  hydraulisch-automatische  Pumpen,  die  mit  dem  eigenen  Druck 
deK  Wassers  arbeiten. 

Der  Kohleuhcdarf  für  die  Xordbahn  und  für  (lirMautsbahnen  üherhaupt, 
wild  durch  die  einheinii.sche  Produktion  in  Loto  und  Lebu  gedeckt.  Die 
Preise  sind  im  Laufe  der  letzten  Betriehsjahre  1885  bis  1887  erheblich 
zurückgegangen.   Der  Koldenpreis  auf  der  Station  betrug  für  die  Tonne 


Im  Jahre  1888  sind  die  KohJenpreise  bedeutend  gestiegen  in  Folge 
nicht  hmreichender  Produktion  der  genannten  Kohlenminen,  wodurch  An- 


im  Jahre  Lss"):  9  Pesos  92  cts., 
„     „    188»    s     „     15  „ 
1887  :  7     „     37  „ 
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ktttfe  aaslladischer  KoUe  (eni^cher  und  aurtraliflcher)  veranlafst  worden 
and.  Man  bereehnete  den  Dorehsefauittspreis  der  EoUe  für  das  Jahr  1886 
auf  11  Peeoa  die  Tonne. 

8.  Die  Sfidbaim  (Ferro  Carril  del  Sur). 

Sie  ffihrt  von  Santiago  znnflclLBt  350  km  weit  nach  Talca,  zweigt  aal 
dem  Wege  dorthin  in  San  Fernando  westUch  nach  Palmiila  (43  km)  ab 

und  bildet  bis  dahin  iu  einer  Ausdehnung  von  zusammen  293  km  die 
Betriebösektion  I  der  Südbahn. 

Die  Bt'triebsRektion  II  derselben  Bahn  erstreckt  sich  von  Talca  iu  einer 
weiteren  Entfernung  von  333  km  bis  Talcahuano. 

Auf  dem  letzteren  Wege  zweigt  die  Bahn  zunächst  von  San  Rosendo 
nach  Traiguen  (145  km),  von  Santa  Fe  nach  Loa  Angeles  (ßO  km)  and 
Ton  Bobleria  nach  OoUipnlli      km)  ab. 

Hiernach  durchschneidet  die  Sfldbahn  das  Gebiet  der  Republik 
zwischen  dem  33.  bis  38**  28  südlicher  Breite  in  einer  Ansdehnung  von 
etwa  700  km  vermittelst  einer  der  Efiste  parallelen  Linie,  welche  das 
zoitrale  Thal  dnrchlftnft  nnd  zugleich  strategischen  Zwecken  dient. 

Diiö  gesummte  Sehieneuuetz  der  Südbahn  raifst  einschlierslicli  der 
im  Bau  befindlichen  Linie  zwischen  Goliipuili  und  Victoria  8G6  km. 

J>ie  Steigungsverhältnisse  der  Südbahn  sind  weniger  schwierige  und 
ganz  umgekehrte  wie  die  der  Nordbahn. 

Der  Endpunkt  der  Sftdbahn  bei  Talcahuano  liegt  um  1782'  niedriger, 
als  der  Ausgangspunkt  bei  Santiago.  Von  allerdings  sehr  erheblichen 
Schwankungen  abgesehen  sinkt  das  Gelftnde  der  Sfidbahn  von  174S'  bei 
Santiago  allmählich  bis  Talcahuano  auf  11'  über  dem  Heeresspiegd. 

Die  höchste  Steigung  (287 ')  befindet  sich  zwischen  Hospital  und 
Sau  Franzisco,  sowie  (237')  zwischen  Pelequeu  und  San  Fernando. 

Am  1.  Oktober  185<j  erfolgte  unter  der  Präsidentschaft  Manuel 
'  Montt's  der  erste  Spatenstich  zur  Herstellung  der  Südbahn. 

Bereits  am  16.  September  1857  befand  sich  die  erste  Theilstrecke 
bis  San  Bemardo  (16  km)  in  Betrieb.  —  Aber  in  der  Folge  schritten  die 
Bauarbeiten  nur  langsam  vorwikrts.  Brst  am  25.  Dezember  1859  konnte 
die  Theilstrecke  bis  Rancagua  (83  km),  am  17.  September  1861  bis 
Requinoa  (96  km),  am  30.  April  1882  bis  Pelequen  (117  km)  und  am 
3.  November  desselben  Jahres  bis  San  Fernando  (134  km)  dem  Yeikehr 
übergeben  werden. 

Am  25.  Dezember  1868  erfolgte  die  JubetriebsstcDuiii;  der  Bahn  bi.s 
Curicö  (IBö  kni).  erst  um  25.  Mai  1873  bis  Ghillan,  daher  die  Uersteliimg 

Arehiv  für  Jb:i«eiibaiinweseD.  läHÖ.  ^ 
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der  nur  5B3  km  langen  Theüstrecke  zwischen  Santiago  und  Ciiiihm  i>m- 
schlielslich  der  43  km  langen  ZweigUnio  von  San  Fernando  nach  PalmiUa, 
sovie  der  Zweiglinien  von  San  Rosendo  nach  Angol  (73  km),  sowie  too 
Santa  nach  Los  Anjeles  (20  km)  eise  Bauzeit  von  nahezu  18  Jahres 
erfoi'dert  hat. 

Die  Fertigstellung  der  Sfidhahn  hisTalcahnano  erfolgte  erst  im  Jahr« 
1871),  während  die  Arbeiten  für  Verlängenmg  der  Zweiglinien  von  An?ol 
nach  Trai^iR'ii  und  von  Robleria  bis  Victoria  allemeuesten  Datums  sind 

Die  Baukosten  der  Sekti  m)  zwischen  Santiago  und  Talca  (250  km) 
berechnet  die  Jaliresdonksciintt  des  Generaldirektors  der  chilenischen 
Staatsbahnen  für  1886  auf  8  247  521  Pesos  Gold,  d.  h.  für  das  Kilometer  anf 
82  991  Pesos  =  M  131 96^  also  um  mehr  als  die  Hälfte  niedriger  ab 
die  der  Nordhahn. 

Anffidlend  niedrig  stellen  sich  die  Bankosten  der  Zveiglinie  zwi- 
schen San  Fernando  nndPaJmilla  (43  kmX  nämlich  anf  nnr  422  285  Pesos, 
d.  h.  für  das  Kilometer  anf  9820  Pesos  =  M  39280. 

Die  Baukosten  der  vSektion  zwischen  Talca  und  Talcaliuan  >  i  :,;|.'ikm) 
einschliefslich  der  Zweiglinie  von  San  Rosendo  nach  Angol  (7  >  km)  be- 
laufen sich  ziisamincn  auf  116262CX)  i^esos,  d.  h.  für  das  Kilometer  aut 
28636  Pesos  ^  M  114  r>i4. 

Ueber  die  Bauart  der  Bahnen  ist  Wesentliches  nicht  zu  bemerken 
Sie  stimmt  im  Allgemeinen  mit  der  der  Nordbahn  überein. 

Von  den  znr  Zeit  vorhandenen  provisorischen  Brücken,  die  meisteo» 
ans  Holz  nnd  Eisenhahnschienen  (alten)  hergestellt  sind,  beabsichtigt  die 
Bahaverwaltung  In  nSchster  Zeit  eine  grofsere  Anzahl  nmznbanen  nnd  die 
Holzbauten  dnrch  eiserne  zn  ersetzen.  In  dem  Etat  des  Jahres  1889 
sind  folgende  Beträge  zu  diesem  Zwecke  ausgeworfen: 

ümban  der  Bio- Bio -Brücke  600000  Pesos 

Lajap  „  300000  „ 

„  Chillan-  „  7O000 

„  Ancon-  100000 

„  Patagan-  100000 

„       „  Lontne-  „  100000  „ 

„       „  Teno-  „  70000 


Sa.   12400ÜÜ  Pesos. 


Die  erheblichen  Verkehrsstrniingpn.  welche  wähiüüd  des  sehr  regen- 
reichen Winters  1888  besonders  am  liio-Bio-Flufs,  sowio  am  Rio  de  la 
Laja  vorkamen,  wobei  das  Wasser  die  dort  betindlichen  Brücken  meterhoch 
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ftberflnthete  und  namentlich  die  Bio-Bio-Brftcke  wochenlaDg  unzugftQglich 
machte,  lassen  vor  allen  Dingen  einen  schleunigen  Umhan  dieser  beiden 
Brficlcen  wünschenswerth  erscheinen. 

Die  neue  Bio-Bio-Brücke  erhalt  Hn*»  Gesunimtlüiiijo  von  etwa  5ÜJ  rn, 
die  in  9  OelFnungen  eingetheiit  ist.  2  ji  54.0  m:  3  je  49.4  m  und  4  je 
6^),3  in.  Die  Haupttrflc:er  sind  als  kontinuirliebe  Gelenkt rät^er  ausgebildet 
und  habeu  eine  Hüiie  von  etwa.s  über  5  m  erhalten.  Die  Schienen  liegen 
etwa  15  m  fiber  der  Sohle  des  Flusses  und  ungefähr  8  m  über  dem 
höch.sten  Wa.si>erstand. 

Die  Fundinmg  der  Pfeiler  soll  auf  pneumatischem  Wege  stattfinde« 
nnter  Verwendung  von  eisernen  üohlcylindem,  die  nach  dem  Versenicen 
mit  Beton  gefüllt  werden,  zu  dessen  Herstellung  die  in  dem  Flufs  vor« 
kommenden  zahlreichen  Kiesel  benutzt  werden  sollen.  Ans  BiUigkeits- 
rflcksichten  sollen  nur  die  Widerlager  aus  Mauerwerk  hergestellt  werden. 

Die  neue  Brfieke  ffir  den  Rio  de  la  Laja  hat  eine  Länge  von  300  m. 
Es  sind  7  OeflFnungen  von  je  50  m  angeordnet  und  durch  Fachwerkträger 

mit  abgeschrägten  Knden  überspannt. 

Beide  Brucken  werden  nidit  au  derscHim  Steile  erbaut,  sondern  es 
wird  gleichzeitig  eine  zweckmülsige  Veränderung  der  Babntraee  und  des 
FluIsJaafes  vorgenommen. 

Am  1.  Januar  1888  befanden  sich  auf  der  S&dbahn  30  Lokomotiven 
fiür  Personenzfige,  37  für  Gflterzfige  und  4  für  den  Spezialdienst,  zusammen 
also  71  Lokomotiven  amerikanischen  und  2  englischen  Systems  in  Betrieb. 
Rechnet  man  hierzu  die  59  Lokomotiven  der  Nordbahn,  so  ergiebt  sich 
ein  Gesammtbestand  von  132  Lokomotiven  im  Dienst  der  ganzen 
Staatsbabn. 

Während  auf  der  Nordbahn  iUO  Personenwagen,  nämlieli  4(t  erster.  VJ 
zweiter.  dritter  Klas.se  und  8  Sprzialwagen  eHu:lisehon  SysttcTiis  in 
Betri*'ii  stellen.  be«jitzt  die  Südbuhn  194  Wagen,  nämiieb  ;i<i  eruier.  1*2 
z\v'  ii(  r,  31  dritter,  <»  erster  und  /weiter.  2  zweiter  und  dritter,  i  erster 
und  dritter  Klasse  amerikanischer  Bauart. 

Die  englischen  Wagen  erster  Klasse  sind  je  für  23,  ^weiter  Klasse 
fftr  38,  dritter  Klasse  ffir  50,  erster  und  zweiter  Klasse  für  33  Passagiere, 
die  amerikanischen  Wagen  erster  Klasse  ffir  60,  zweiter  Klasse  für  52, 
dritter  Klasse  für  100  Passagiere  eingerichtet. 

Betreffs  der  Salonwagen  gilt  dasselbe,  was  für  die  Nordbahn  ge- 
sagt ist. 

Die  Fahrpläne  sind  sn  ringericbtet.  duls.  abgesehen  von  niehrereu 
Güterzügen,  aut  beiden  Sektionen  und  auf  deu  Zweigbahnen  tügiich  2  bis  3 

86* 
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Personeosflge  in  beiden  Riditongen  verkehren.  Die  Fahrgeschwindigkot 
ist  im  Weeentliehen  dieselbe,  in»  bei  der  Nordb«bn,  ancb  gelten  die 
gleieben  Personeneinbeitssfttze. 

Für  die  Tarifsätze  des  Güterverkehrs  nach  dem  Süden  ist  nicht  die 
Entfernung  nach  Kilometern,  sondeni  ua(  Ii  Zonen  mafsgebend,  dergestalt,  dals 
für  Zone  1  von  1  bis  135  km,  für  Zone  II  von  13<i  bis  180  km,  fftr 
Zone  III  von  181  bis  250  km  je  besondere  Tarifsätze  gelten  und  zwar; 

ffir  die  Zone  I.  1.  Klasse  3,61  cts.  für  das  km  und  die  Tonne, 


für  die  Zone  III. 


2. 
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Die  Preise  für  Benutzung  der  Salonwagen  wechseln  je  nach  der 
Entfernung  von  1  bis  zu  4  Pesos. 

Speisostationen  ersten  Hanges  befinden  sich  in  Rancagna,  zweiten 
Banges  lu  Caricö)  Parrai  und  San  liosendo. 

IV.  Betriebsergebuiä»«  der  vereini|^B  Staatsbahnen. 
a)  Kohlen  verbrauch. 


Gesammt«  I 

Betriebsjahr         verbnwich  |  Werth 

t  I    FeaoB  Papier 

1885  65415  648720 

1886  78260  597105 

1887  71813  529547 
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SlmmtUebe  LokomotiTen 

B«M.m.l>r  , 

Lokomotiven  1  km 

Slmmtlielte  Wegen 

1     wa^en     ^  km 

18B5  ;  109 

1886  1  110 

1887  118 

1  472B774 

'    4913  500 
'  4963061 

1 

1885  ! 

1886 
1887 

2890 
2849 
2418 

1  46618707 

'  58629  766 
1  51267270 

Demnach  durchlief 


BetrielNgelir 

je  1  Lokomotire 

km 

Betriebijthr 

je  1  Wagen 
km 

1885 

48866 

1885 

19605 

1886 

42961 

1886 

22788 

1887 

43036 

1887 

21287 

c)  Zugdienät. 


Zelil  der  Zttge  im  Jehre 

1885 

1886 

1887 

Eilzfige  

5841 

4928 

4819 

Personenzuge  .   .  . 

7  444 

6487 

7275 

Gemischte  Züge   .  . 

3306 

4  942 

4  2UU 

Güterzüge  .... 

11^ 

10202 

9065 

d)  Personenverkehr. 

Betriebsjohr 

Reisende 

Einnahme 

I.  KlasBe 

II.  Klasse  'III.  Klasse,  zasammen 

l'esoa  Papier 

1885 

566472 

842589   1  769435  ;  2678^ 

2148606,15 

1886 

565  370 

380üi)G    1711  378  2  657  444 

2  216621,30 

1887 

525  769 

368857    1  563664  2  458310 

1900839,80 
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BoheiBBahme  iiu  dem 

B«tfiebqabr 

Doppelxentner 

Güterverkehr 

rersouenverkehr 

zuaammeu 

Peboji  i'apier 

Pesos  Papier 

Pesos  Paoier 

1865 

10861510 

3340143 

'  ^006 

3572169 

13  mi  881 

3  69-2  727 

234106 

3926  833 

1087 

13  401 992 

3912686 

'     220  727 

1 

4 133  413 

V.  IM6  Privatbahnen  des  EfseBlNÜiDSCBtniiiia  des  SfldenB. 

1.  Die  Lara"! Ufte — Quihichan (j[uiubahn. 

Fär  den  Bau  dieser  im  Departement  Arauco  gelegenen  Bahn,  wurde 
<ler  Minengesellschaft  ..Minas  de  Carbon  de  Carampanjrin'*"  im  Jahre  1871 
die  Konzession  ertheilt;  das  nrsprfingliche  Aktienkapital  beiief  sich  auf 
1  Million  Pesos  Papier. 

Unter  Leitung  des  deutschen  Ingenieurs  Theodor  Lowey  wurde  mit 
dem  Bau  der  Bahn  im  Jahre  1872  bejfoiinen.  Dieselbe  konnte  bereits  ini 
I.aufe  des  nächstfolgenden  Jahres  dem  Betrieb  übergeben  werden,  da.  ab- 
gesehen von  dem  in  der  Xähe  von  Maquegua  zu  übersteigenden  in 
langen  Steingebirge  und  abgesehen  von  der  Troekenlegunsr  einiger  Sumpf- 
stellen besondere  Sohwieriirkciteu  bei  Anlage  dieses  Schienenweges  nicht 
zu  fiberwinden  gewesen  sind. 

Den  Aasgangspunkt  der  Bahn  bildet  der  Hafenplatz  Laraquete  (3000 
Einwohner),  den  Endpunkt  der  Gmbeudistrikt  von  Qailachanquin.  Die 
Lftnge  des  Schienenweges  zwischen  beiden  Pnnkten  mifst  25  km. 

Von  Maquegua  (5000  Einwohner)  zweigt  sich  die  Hanptlinie  15  km 

weit  nach  Colico  ab,  daher  die  ganze  Bafanlänge  40  km  beträgt. 

Von  dem  oben  gedachten  Steiugehirirf  al)<rt'^-  hen  ist  die  Babulmie 
im  Thale  und  in  der  Ebene  geleitet.  Die  bT<Mg[lH^en  betrafen  1  bis 
0,01  prt.  Hie  Kurven  bis  100  m  Halbmesser.  Die  Höhepunkte  der  ein- 
zelnen Stationen  sind:  Lara(|uete  ö  m,  Casas  viejas  6  m,  Maquegoa  8  m, 
Quilachanquin  15  m,  Colico  16  m  über  dem  Meeresspiegel. 

Die  Spurweite  mifst  2'  5V,"  eng].  Die  in  Kies  gebetteten  Stahl- 
schienen wiegen  28  Pfand  engL  die  Yard;  die  ans  Pellinholz  gefertigten 
Schwellen  sind  6'  lang  bei  8 ".4". 

Die  Bahn,  die  uussrhiielslich  dem  Kohlentrausport  der  Carauipauguc- 
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Ueber  die  EisenlHüiBeii  Chile'«.  55X  ^ 

niinen  (lieut^  unterhält  den  Betrieb  mit  6  Lokomotiven,  2  Personen-  nnd 
100  Guterwagen. 

Die  regelmftCuge  Fahrgeschwindigkeit  betr&gt  15  km,  die  höchste 
Fahrgesehwindigkeit  25  km  in  der  Stunde. 

Der  Kohlenpreis  an  den  Stationen  stellt  sich  auf  8  Pesos  die  Tonne. 
Wasser  befindet  sich  allenthalben  am  Verbrauchsort. 

2.  Die  Ooncepcion^Lota — Caranilahn^bahn. 

Audi  diese  89  km  lange  Bahn  dient  ansscbliofslirli  lokalen  Interessen. 
Kinzelhciten  über  ihre  Bau-  und  betriebsverhaituisse  sind  nicht  zu  er- 
mittein gewesen. 
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Die  Eisenbahnen  im  Grofelierzogtluim  Baden  im  Jahre  1887.") 

1.  Längen. 

Am  Jahresschloas^  1887  betrog  die  Länge  der  vom  badisrht>n  Staate 


betriebeDen  Baboen   1383,41  km 

Davon  kamen 

I.  auf  die  badiechen  Staatshahnen   1 256,od  km**) 

1^    n    »  gefMichteien  Strecken   24^18  „ 

ni.   „    ^  mitbetriebenen  Strecken   4^  „ 

IV.  „    „  Privatbahnen   >7  or 

znsammen  1383.41  km 

Davon  waren  doppolirrlrisi*?  •   ,    .  396,36  „ 

Im  Nebenbetrieb  befauden  sich: 

von  den  badischen  Staatflbahnen   164^01  km 

„     ^    Privatbahnen   42,68  „ 

dazu  Nebenbahnen  für  den  Gflterverkehr    .  .  .  7.or,  ^ 

zusammen  213,70  km 

Die  BetriebsläM<^e  im  Jahresdurchschnitt  war  ...  1  351.95  km 


Die  volle  Kisu  nthumslänge  der  Staatsbahuen  (zuzüglich  1,G4  liui 
verpachtete  Strecke)  betragt  1  2B7,73  km. 

Die  Gesammtlfi  n'j«'  fUr  am  31.  Dezember  1887  im  Grolshcrzogthum 


Baden  gelegenen  Eist'iihaliiit'n  war 

an  badisclK'n  Bahnen   1285,50km*") 

„  auswärtigen  Bahnen  auf  badiachem  Gebiet  .     115^  ^ 

znaammen  1401,OB  km. 


Vergl.  die  Statistik  der  badischeu  lialiueu  fOr  limi  Archiv  1888.  ö.  706  u.  t 
Die  Angaben  sind  dem  von  der  Grofthersogliehen  GenenJ^Direktion  der  bftdieclai 
SlMtebelmen  kmi^flgebeneii  „Jahresberidite  Uber  die  Eieenbaluien  and  die  DwRff* 
sebilblirt  im  Grorsherzogthum  Baden  für  das  Jahr  1887*  (Kerlsnihe  1888)  entnonoMa 

Abzüglich  I.Gtkm  verpachtete  Strecke. 
***)  EinschlieXslich  (33,r9 — U,50  =)  38,8s  km  hadiache  Strecke  der  Maiu-Neckar- 
bahn.  In  eaawlrtigea  Staaten  U^en  ISTtN  km  bidiicher  Eisenbahnen. 
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8.  BetrieiNniittel  und  Leistonfen  denelben. 

Am  JahreBBchluBse  1887  waren  Torhanden: 

460  Lokomotiven  (0,S95LokomotiTai  auf  das  km  BabnUnge) 
und    379  Tender. 

1 181  Personenwagen  mit  '2  40Ü  Achsen  und  47  741  Plätzen 

7  413  Lastwagen        „  14  906     „      „  72 166 1  TragMigkeit 

zusammen  8  691  Wagen  mit  17  806  Achsen. 

Anf  1  km  Bahnlfinge  entfallen 

0^64  Personenwagen  mit  1,785  Achsen, 

6,868  Güterwagen       „  10,776  „ 

im  Ganzen  6,2is  Wagen  mit  12,610  Achsen. 

Geleistet  wurden 

von  den  460  badischen  Lokomotiven  im  Ganaen  .  .  .  14062268  km 

anf  1  Jlaschine  in  1887    31249  „ 

in  1886    29769  „ 

mithin  in  1887  mehr  ....  4,97  pGt 

von  den  8694  badischen  Wagen  (mit  17806  Achsen) 

auf  badischen  Bahnen   224096388  Achskm 

„  auswärtigen  Bahnen   87  810015  „ 

zusammen  311 908  403  Achskm 

durchschnittlich  für  1  Aclise        18023  „ 

Es  kamen  darchschnittMch 

anf  emen  Schnellzug   19,0B  Achsen 

„     „    gewöhnlichen  Personenzug    ....  16,95  „ 

„     „    gemischten  Zug   88,66  „ 

„     „    Gflterzug   64,18 

im  Ganzen     33,67  Achsen 

8.  AnlagekapitaL 

bei  den 

Am  Jahresschlul»  löbT  be-  Privatbahnen  «iMimen 

trnflr*  i  Staatsbahnen     (im  Staats- 

'  =  betrieb} 

dif  Eiscntliuirislüiip:^  .    .    .  km        1257.78    '         97,95         1  ;ir>5,63 

das Anlagckapitaiim  Ganzen        ^  420566681  i  10313845  ,  430880626 
„         „        für  1  km 

Eigenthnmslflnge    ...    „  i      334386,       105297  317^ 

i 
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554  Di«  Eisenbabaen  im  Grofshenogthim  Baden  im  Jahre  1867. 


Das  der  Reuten  t>erecbiiimg  zu 
bezifferte  sich 

für  die  LStaatsbahnen  auf 
„    „  Privatbahnen 

zusammen  auf 


Grunde   liegende  Anlagekapital 

.  .  411  131  700,52  M 
.   .    lQ3114iä>ra  ^ 

.  .  424433 119,S4^ 


4.  Verkehr  und  ÜnanneUe  Betriebaergebaiase. 


1886 


1887 


Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt  km 

Anlagekapital  beim  Jahresschlufs    .  ,j( 
„  zur  B«iiteubere<2hnuiig  .  ^ 

Beförderte  Personen     ....  Anzahl 
„        Güter  (fraehtzahlende)  .   .  t 
Dienstgttter  (frachtfreie)  .  .  ^ 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  m 

„      „    Guterverk«'hr  „ 

„   Transport  überhaupt  „ 

im  Ganzen  „ 

auf  1  km  Bahnlünge  „ 

Ausgabe: 

im  Ganzen  jf 

auf  1  km  Bahnlftnge  „ 

in  Prozenten  der  Roheinnahme    .  .  .  pGi 

Einnahmefiberschnfs: 

im  Ganzen  Jl 

Ulli  1  km  liahiiUui^^c    ....  .... 

in  Prozenten  dub  Aulaj;rka[>iials  .    .    .  pCt. 

£s  hat  <lurcb8cbmtüich  durchfahren: 

1  Person  km 

1  Tonne  Gut  „ 

INe  dnrchschnittliche  Transporteinnahme 
auf  1  km  ergab: 

far  1  Person  4 

^  1  Tonne  Gut  „ 


1  320,03         1  351,95 

i  VJ  381 017  430  880  526 
4160^559  .  424443119 


14487781 
5459543 
286396 

12  0U53U 
20  339  481 
34UU:j-i88 
36  771696 
27844 

22771440 
17243 
6M8 

14  000  256 
10601 
3,37 

22,42 

75,18 


3,70 
4^89 


16  062 807 
5d^601 
291743 

12  543  aj7 
21 476734 
35  726  429 
38  844530 
28732 

215^390 
15937 

65,47 

17298140 

12  796 

4,00 

21,68 
75,11 


8^1 
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n 


Im  Vergleich  mit  dem  Vorjalire  hat  in  1887: 
die  Zahl  der  bofonl  rti'ii  l'ersoiK'ii   .    .  •  .   .um  10,80  pCt. 
Tonuenzahl  der  l)efÖrderten  Güter  .      .  8,9R 

Gesammteiniiahme  „  5,64 

Oesammtausgube  „  5,38 

der  Einnahmeüberschufs  „  23,56 

das  Kenteoanlagekapital  2,os 

Von  der  durchschnittlichen  Platzzahl  eines  Zuges  waren  besetzt: 


zugenommen, 

abgcuommeu, 
zugenommen» 


1886 

1  1867 

II  

III   „  ... 

  .  pCt. 

10,89 
22,83 
24,46 

1  10,12 
1  22,42 

1  25,09 

im  Ganzen  pCt. 

23,14 

Es  entfallen  von  der  Roheinnahme: 

1866 

1887 

35  369  387 

37  4a)  2% 

1402309 

1  1444236 

Dav<»n  koniiuen: 

auf  I'orsoneiiv(*rkehr  

.  pCt 

34,28 

(rüterverkflir  

58,02 

58,23 

7,20 

7,49 

Von  der  Ausgabe  kommen: 

.  pCt 

6,94 

7,74 

Bahnverwaltong  

26,88 

23,81 

Transportverwaltung 

1 

a.  äufseror  Bahnhofsdienst.   .  . 

13,16 

14,00 

7,96 

8^68 

7,46 

8^16 

d.  ZngbefSrdenuigsdienst  .  .  . 

•  «  / 

37,60 

88,14 

Es  ergiebt  sich  für  1887: 


Lokomutiv- 
Ulometer  ! 


für  jedes 

kilometer 


3,68 

...,»:  1,63 

2,0« 

Ueberschnfs  ... 

•  1,  1,98 

1,64 

I 


Bahn- 
küometer 


28782 
15S67 
t  127S6 
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666  IMtt  EiflflBbahiieii  im  Oiobhenogllknm  Baden  im  Jaiire  1887. 

Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und 
angekommenen  Gftter  beadfiert  eich  im  Berichtsjahre  im  Ganzen  auf  rund 
5  380  000  Tonnen,  Ton  denen  der  gröfste  Theil  auf  MassenartiJcel  mit  ftber 
100000 1  Geivicht  entftUt,  nftmlieh  auf: 


;  1886 

1  1887 

....  pCt. 

'  22,37 

1  22,66 

Holz  

.    .    .    .     „      [  13,26 

12,88 

Getreide  

1  10.^0 

1  10,64 

1  7.57 

1  7,79 

1  4,04 

Beztiglicfa  der  Monatsfrequenz  ergab  sicli  die  höchste  Einnahme 

im  Personenverkehr: 

in  1887   im  August  zu  1 825 IKM  .// 

„  1886    „     „   1 825  575  „ 

im  GöterTPrkehr: 

in  iml  im  Olttober  zu  2  25i  .^llu5r 

„  1886  ,       „      „  2226560  „*) 

Die  nachstehende  ZusammensteUmig  gibt  einen  Ueberhiiek  Aber  die 
Einnahmen  der  badiscben  Bahnen  ans  dem  Gfltervetkehr  mit  dem  Aus- 
lände in  1887: 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Üngani  **)....    295 145  uir 
„      „      „  der  Schweiz  Tind  dem  Vorarlberg  1590742  „ 


„  „  „  Belgien   208296  „ 

„  „  Hdland   126469  „ 

„  „  Frankreich   312019  „ 

„  „  „  ItaJien   996410  „ 

Für  das  Personenkilometer  beziffern  sich  die  Einnahmen  im 
Gesammtverkehr 

in  1887  auf  3,6i  4 

gegen  1886  auf  3,70  „  . 

Von  der  Gesammtroheinnahme  entfiülen  auf  den  Personenverkehr 

in  1887  auf  32,99  pCt 

gegen  1886  auf   32,67  „ 


*)  Die  Presen  die  Toijihrigwi  Angaben  abweichenden  Zahlen  beruhen  auf  ander- 
weiten  FeststellungeD. 

**)  Ausschiierslich  des  TransitTerkehrs  der  Ehein-UmschlagpläUe  und  des  Ver- 
kehrs mit  dem  Vorarlberg. 
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Die  EisMobahneii  im  Grofabenogtbam  Badfiii  im  Jahre  1887.  557 

Die  Gesamniteinnahme  im  Personenverkehr  in  1887  vertheüt  sich  auf 
die  verschiedenen  Wagenklassen  wie  fokt: 

I.  Klaaae  mit  7,84  pGL  (in  1886      7,62  pCt) 

II.  „  „  33,»  «   ( «    «    =  33,68  „  ) 

III.  „  „  53,88  „  ( „  „  =  64,06  y,  ) 
Ennftfeigte  Klassen    „  „   ( „    „    =  4,60  „  ). 

Im  Gflterverkehr  ergibt  sich  in  1887  gegenüber  1886  eine  Znnahme 

in  der  Einnahme  um  7,06  pOt 

„  „  Tonnenzahl  „     9,01  „ 

„  „  TonnenkUometerzahl  „     8,87  „ 

F&r  das  Gesammtbahnnetz  (Staats-  und  PriTatbahnen  zosammen) 
er^bt  sich  im  Betriebsjahre  1887  gegen  1886 

bei  der  Boheinnahme  ein  Hehr  .  .  .  von  5,64  pOt. 
„  Betriebsausgabe  ein  Weniger  .  „   5,38  „ 
dorn  Ueberschufs  ein  Mehr   .    .    .  „  23,56  „ 
Die  Aiiiugekapitalieu  reutirteu  s^ich 

Staats-     '    rrivat-     "  ^Ma^iitma» 
bei  den  bahnen    j    bahnen  . 

♦ 

in  1887  mit  pCt,       4.06    \     6,90  4,06 

1886   „   „         3,39     !     5,01  3,37 


5.  UnfAlle. 

Im  Jahre  1^87  haben  stattgefunden 
21  Entgleisungen  und  Zusammenstöfse,  davon  6  auf  freier  Balm. 
Getödtet  wurden  6  Bahnbedienstete  und  19  fremde  Personen 

(davon  13  durch  Selbstmord). 
Verletzt  sind  46  Bahnbedienstete  nnd  9  fremde  Personen. 


Es  wurden 


I  durch  eigenes 
i|  Verschulden 

(einschl. 
i  Selbstmord; 

f 


ohne 
Versch ul den 

(im  Dienst« 

U.  8.  W.) 


ausammeu 


get6dtet  1  Terletst  I  getödtet 


Bedienstete    .  .  .  .  ' 

Beisende  j 

Sonstige  Personen  .  .  S 

in  1887  zusammen  i 
gegen  IböG 


6 


18 


42 
2 
5 


TMrletst  HgetSdtet 


*  i' 
—  'I 
2 


6 
19 


▼erletst 


46 
2 
7 


1» 


24 
27 


49 
52 


6 
11 


25 
27 


56 
63 
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6.  Hain^NeckarlialiB. 

Vom  badischen  Antheil  der  Hain  -  Neckarbahn  betrag  für  das 
Betriebsjahr  1887: 

das  Bankapltal  im  Ganzen  =  8629906^  ut 

„        „         „  Jahresmittel    .  .   .  .  =  8221310,78 
der  EinnahmefiberschnftnintheiL  =    ^1 447,S6  „ 

Eä  verzioste  sich  daher  das  Aiüa^ekapital 

in  1887  mit  10,11  pCt. 

( ,  9,18  „  ) 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1887'*'). 

^l>ie  Angaben  sitnl  der  von  dem  Kt  hwcizerischen  Post-  und  Eisenb&hn-Departemeat 
herausgegebenen  scbweuerisclien  Sisenbahnstatistik  entnommen). 


1.  T.;in;ri'n. 

B  e  z  « i  e  h  n  11  n  g 
der 
Bahnen 

Am  31.  D 

1886 

Bau-  Betriebs- 

km  kii 

ezember 

1887 

Bau*  Betriebs- 
l&ng« 

k:  1  I  1  kill 

Normalbalinen  mit  Lolco- 

motivbetrieb  

Spezialbabnen  mit  Loko- 
mottvbetrieb**)  .... 

•c)  Drahtseilbahnen  .... 

d)  Trambahnen  

Bahnen  anslftudischer  Un- 
ternehmungen   in  der 

davon  gelten  ah: 

die   wegen  Mitbenutzung 
doppelt  gerechneten 
StnM'kon  ..... 

im  Auslände  liegend   .  . 

bleibt  einfache  Lftnge  «ftmmt- 
lieber    dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Eisen- 
bahnen der  Schweiz   .  . 

■ 

2686,21»  2806,719 

101,442  103,188 
3,901  3,289 
25,896  25,257 

67,580  63,487 

2689,789  2812,449 

131,860  132,765 
5,684  1  4,664 
25,826  25,267 

57,580  '  ^,487 

2  874,451  3UUa,808 

1 

4 

—  77,695 
9,186  12,401 

2  909,639  8(^,795 

—  77,695 
9,135  :  12,401 

2866^6  1  2918,7» 

i 

i 

2900,404  '  2948,609 

1 

•)  Vcifgl.  „Die  Eisenbalinen  der  Schweiz  im  Jahre  1886",  Archiv  1888,  S.  742  u.  f(. 
**  Hi»  rnnter  !^ind  die  Kigi-Bahnen,  ferner  die  schmalsparigen  Appenseller 
JBahn,  Biraigthalbabn  n.  s.  w.  begriffen. 
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Die  EiBenbabnen  der  Sehweii  in  Jebre  1887. 


Von  den  Nomalbabnen  waren  Ende  1887  444  km  zweigeleisig  ans* 
gebaut. 

Die  in  die  Betriebsrechnungen  eingestellte  Betriebs! ftnge  betrog: 


Ffir  die  Normalbahnen  . 
„    „  Spezialbahnen  . 


zusammen 


1886 

im 

JaÜres-  ^^^'^ 
.Tri„?„  durch- 

schnitt 
km  km 

2821  2804,8 

-  -       -                                -  SSI 

1887 

Jahres-  ^f^J^' 
km  km 

2824  28233 

VIT      IV  Ki 

2927 

29(»,4 

2961  -  294Q.B 

8.  Anlagekapital. 

Das  einbezahlte  und  verw^idete  Anlagekapital  betrug  am  Jahres- 
schlüsse 


1886 


1887 


Für  die  Nornialbahueii 
„  Spezialbahnen 


.   Fres.      1032  174  135     1  0286Ö0CÖ6 
„  18  484  <)lj5        20 141 210 

zusammen  Fres.   ,  1050608170  ;  104B791246 


Die  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien  habea 
betragen: 


im 

18ö7 

für  das 

für  das 

M 

im  OansMi  | 

Kilo- 

im  Qeas«!  ' 

KUo- 

1 

meter 

1 

IT  ' 

Fres. 

Fres. 

Frcß. 

Frc«. 

Für  die  Normalbahnen  j 

880337  380 

325  713 

883  019  335 

32«;  278 

^    „  Spezialbahnen 

18  035  179 

ITH  '.m 

19  765  715 

149  7G6 

zusammen  < 

i' 

896372669  1 

1 

820810 

902785060  , 

1 

818074 

B.  BetriebamltCei  und  deren  Leiatuugen 

Am  31.  Dezember  waren  im  Bestand: 

I  _ 

Lokomotiven  Stück 

Personenwagen  „  • 

Lastwagen  


1886 

1897 

689 

6G0 

1838 

1864 

9044 

9143 
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Die  Leistungen  des  eigenen  RollmateriaU  aal  eigener  und 
fremder  Bahn  ergaben: 


Lokomotivkilometer  im  Ganzen  .  . 

dnrchschnittlicfa  Ar  1  Lokomotive  .  jj 

Achskilometer:  j 

der  Personenwagen  Im  Ganzen  .  i! 

dnrchsehnittlich  för  1  Achse    .  I 
der  Lastwagen  im  Ganzen  ... 

(lurrhsclmitüich  für  1  Achse    .  \ 

Zugkilnineter:  '[ 

im  Ganzen   t 

Dar«  Hm  hnittlich  kommen  auf  1  Üuiia-  '! 

kilometpr:  , 


1886 

18238129 
28949  { 


100848014 


•      ■  • 


ZugkiloiiK'tpr  .... 

Nutzkilometer  .... 

Achskilnmeter  .......    i  j 

Au    Kilometertonnen    (todtes  und 
NttUge wicht)  sind  befördert: 

im  Ganzen   .......  tkm 

auf  1  Bahnkilometer.   .   .  . 

„   1  Nutzkilometer  ,  " 

Davon  entfallen  (in  Prozenten  deis  6e-  | 
sammtgewiehts) :  i 

auf  Nutzgewicht  .....  pCt.  ^ 


22116  ; 

215688605  ' 

U825  j 

14603  471  ■ 


5  030 
5271 
126958 


1887 

19612667 
30402- 

104644124 

22  701 
218044  715 
1U)63 

16381^098 


52B4 
5  599 
134889 


230620820H     2  513  W  727 


4.  Verkehr. 


Es  wurden  befördert: 


794313 
150,T 

20,74 
1886 


854842 
152,7  ' 


21,18 


1887 


Beisende  

davon  in    I.  Klasse   pCt. 

n      »  1»   ft 

n       9  1»   9 


24786925  |  25762822 

1»76       I  1,73 

17,41  17^7 

t  80,40 


Geleistete  Personenkiiometer 


km    544209670  .  666378518 


Jeder  Reisende  durehftihr  durehschnittl.  '  21,96  -2t,98 

Mittlere  Ausnutzung  der  Plätze.  .  .     pCt  !     29,9  29,» 

Gesammtgewicht  aller  Gftter  (einschl..  j 
GepAck  und  Thiere)  ........  t 

Zahl  der  Tonnenkilometer:  | 

im  Ganzen   ....  tkm  .  437  4»9  081  |  489816442 

auf  das  Bahnkilometer  «  160686  I  166693 


7696099  I  8338606 


Afohiv  lur  ii^isenbahnweieii.  Iftti. 
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Jede  Tanne  Gut   durchtuhr  durch- 

Fi  hiiittlich  .  •   km. 

Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  .  pCt. 
Bezüglirh  der  Natur  des  Güterverkehrs 

entfieJeii  : 

auf  Lebens-  und  Gcnufsmittel   .   .  pCt. 

„  Brennmaterialien    .....  „ 

y,  Baumaterialieii  ......  „ 

f,  Metallindustrie   ^ 

y,   Textilindustrie    ......  „ 

„  Hilfsstoffe  für  Landwirthechait 

imd  Industrie   „ 


r 


57,58 

3a,4 


2ß.97 
2U,56 
17,20 
9,99 

9,6S 


1887 

58,7B 


26,12 
21,04 
16,63 
11,60 

9,46 


5.  FiiMuielle  ErgfMmB, 
BetriebselnnaJiineii: 


ans  dem  Personenverkehr  Frcs. 

„    Güterverkehr  „ 

verschiedenen  Quellen  „ 

Insgesammt .  Frcs. 


n 
n 


fBr  1  Bahnkilometer 
1  Nutzkilometer 
1  Achskilometer 


n 
n 


n 


im 

1887 

29179741 

i  41697478 

!     4  515  369 

90009985 
44  489897 

4  359867 

1  753^588 

788&9069 

1  25967 

h  4,98 
[  0,9045 

1 

968SI 

4,79 
0,1960 

In  1887  stellte  sich  der  Ertrag: 

'  Peraoami* 

Vwlnlur 

10907 

15133 

2,M 

O^IMO 

j,  i  beldrderte  Person  auf    .  .  . 

•  « 

1,1« 

„  1  Penoneakilometer  „  ... 

•  7» 

0^ 

,  1  Tonnen       „  «... 

•  V 

0,8808 
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1886 

35891692 


im 

42224699 
37070252 


6,49 

6,S6 

28,tiO 

27,82 

30^18 

30,98 

34,18 

35,64 

87,86 

87,7» 

60,64 

49,76 

Betri  (' f)  saiis^abt?n  im  Ganzen..   .   .  Frcs. 

darunter  reine  Betriobskosten*)  ... 
Von  den  Betriebsausgaben  kamen: 
auf  allgemeine  Verwaltung  ....  pGt« 
^  Bahnunterhaltnng  und  Aufiiicbt  .  „ 
^  Verkehrs-  und  Zagdienst  .   .  . '  ^ 

Fahrdienst  „ 

Es  betrugen  die  reinen  Betriebskosten: 
in  Prozenten  der  Gesammtansgaben  .  'pGt 
y,       9        n  Oesarnrnttransport- 

einnahmen   „ 

Die  Gesammtansgaben  betrugen: 

fftr  1  Bahnkilometer  Frcs. 

m  lNnt8  « 

„  1  Achs     »  ^ 
in  Prozenten  der  Gesammteinnafamen  pCt. 
Der  Ertrag  in  Prozenten  des  Kapitals 
im  Jahresdurehflohnitt  ergab    .  .  .  „ 


«.  UnfftUe. 

In  1867  betrag  die  Zahl: 

der  Entgleisongen   64  (gegen  41  im  Voijahre) 

»  ZttsammenstOfse   d  (  „     17  „      n  ) 

«  -sonstigen  XJniMIe   .     160  (        109  „  ) 


14160 


14361 


2,68 

2,66 

0,1116 

0^1066 

54^49 

53,64 

3,01 

8,119 

zusammen 

Die  Gesammtzahl  der  Ver- 
na glückten  betrag: 

an  Reisenden  

„  Bahnbediensteten  .  .  •  . 
„  sonstigen  Personen  .... 

zusammen  •  . 


218  (gegen  167  im  Vo^ahre). 


1886 

1887 

getödtet 

verletzt 

get«dtet 

verletst 

5 

22 

8 

14 

i  17 

42 

57 

1  15 

15 

24 

15 

37 

79 

53 

86 

116 

139 

*)  Bei  den  nreineD"  Betriebskosten  sind  die  seitens  der  Bahnen  zu  zalilenden 
Pftdit-  and  Hiethsdasen,  die  «Yerlute  «a  Hlifigwcbifken"  iL  deigl.  aieht  mit- 
gwediaet. 

87* 
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Aufserdeni  wurden  durch  Selbstmord  oder  Selbstmordversuche, 
in  1887: 

petndtet   9  (gegen  12  in  1886) 

verletzt   2  (          2  ) 

zasammen  .  .  11  (gegen  14  in  1886). 

Es  kamen  in  1887  (und  1886): 
auf  1  IliUion  Reisende    .  .      .  0,81  Tttdtiingen  und  0,64  Yerletzwigen 


(0,30) 

„  100000  Lokomotiyküometer: 
Balinbedienstete  0,ii 

„  100  Bahnkilometer: 

sonstige  Personen    ....  0,82 

(0,62) 


11 


(0,89) 

„  0,29 
(0,23) 

„  0,51 
(0,52) 


7.  Peraooal. 

Die  Zahl  der  beschäftigten  Personen  betrug 

bd:  der  allgemeiDen  Verwattmig  .  . 
„    „  Bahnnnterhaltiuig  u.  dergl.  . 
„  dem  Expeditions-  und  Zngdienst 
„    „  Fahr-  nnd  Werksttttendfenst 

znsaninieii 
Darunter  Angestelite 

Aafserdem  noeli  bei  Nebengesebäften 

Gesamnitperj^oiud 
Auf  1  B-i!iiikilometer  kamen  au  beschäftigten 
Personen  


1888 

808 
4930 
6488 
3865 


1887 

814 
50fö 
6790 
4088 


1     10 101 

16»>35 

1      11  417 

1 

U  73» 

Sil 

211 

16312 

16846 

1  5,60 

6^ 
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Australien,  der  fünfte  ErdtheU,  zerfiUlt  in  politischer  Beziehnng  in 
7  Kolonien,  von  denen  jede  unter  einem,  von  der  englischen  Regierung 
ernannten  Gouvemenr  steht  nnd  ihre  eigene  aus  Ober-  und  Unterhaus 

bestellende  Landesvertretnng  hat.  Fünf  dieser  Kolonien  —  Neu-Söd-Wales, 
Queensland,  Südaustralien,  Victoria  und  Westuuslralien  —  Hegen  auf  (iciii 
australischen  Festlaude,  die  sechste  wird  durch  die  Insel  Tasmanien  und 
die  siebente  durch  die  beiden  nahe  bei  einander  liegenden,  mit  dem  Namen 
„Neuseeland'*  bezeichneten  inseln  gebildet,  lu  allen  diesen  Kolonien  sind 
Eidenbuhnen  im  Betrieb,  theilweise  in  einer  im  Verhältnifs  zur  Bevölkerungs- 
zahl .sehr  beträchtlichen  Ausdehnung.  Diese  Eisenbahnen  sind  mit  ganz 
geringen  Ausnahmen  vom  .Staate  gebaut  und  werden  auch  vom  Staate 
betrieben.  Jede  Kolonie  ist  indessen  bei  der  Anlage  der  Eisenhahnen 
selbständig,  ohne  Rücksicht  auf  ihre  Nachbarn  vorgegangen.  Die  Eisen- 
bahnen der  verschiedenen  Kolonien  weisen  infolgedessen  auch  YerscMedene 
Spurweiten  auf,  ein  Umstand,  welcher  bei  demnftchstigem  ZusammenschluCB 
der  Netze  der  festländischen  Kolonien  sehr  er^^chwerend  wirken  wird. 

Nachstehende  Mittheilungen  sind,  wie  die  früherer  Jahre,  ans- 
Bchliefslieh  amtlichen  Berichten  der  EisenbahnbehArden  entnommen,  welche, 
wie  bereits  damals**)  bemerkt,  nicht  nach  einheitUchen  Grundsätzen  bear* 
beitet  sind,  sodafs  selbst  die  yersehiedenen  Jahrgftnge  der  Berichte  einer 
und  derselben  Kolonie  mehrfach  nnter  einander  abweichen.  Infolge  dessen 
rind  aneh  die  folgenden  Anszfige  nicht  dnrchweg  gleichmftlsig  gestaltet 

1.   Kolonie  Neu-HUd -Wales. 
1886—1867/88. 

Bas  Bechnnngsjahr  der  Eisenbahnen  dieser  Kolonie  fiel  seither  mit 
dem  Kalendeijahr  zusammen,  ist  aber  jetzt  aaf  die  Zeit  vom  1.  Jnli  bis 

*)  Tgl.  satotst  AiohlT  im  8. 874  IT.  und  8. 788 1  Die  letitete  Notis  betrifft  die 
EiMnbÄnea  der  Kolonie  Quoeaalsod  in  1886  mid  1888. 
**)  Tgl.  Arohiv  1888  8. 874. 
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zum  80.  Juni  verleget  worden*  Die  vorliegenden  8  Berichte*)  beziehen  sich 
daher  auf  das  Jahr  1886,  1887  und  anf  die  Zeit  vom  1.  Jnfi  1887  bis  zum 
80.  Jnni  188a  Das  zweite  Halbjahr  1887  ist  doppelt  behandelt 

Am  30.  Juni  1888  hatten  die  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen 

der  Kolonie  im  Ganzen  eine  Länpe  von  2102  engl.  Meilen  (3381  km).  Im 
Bau  wan'ii  /um  uleiclieii  Zeitpunkte  noch  l(X)  km  und  für  den  ßau  w.i- 
terer         km  waren  seitenö  der  i.andesvertretnng  die  Mittel  bewilligt. 

Der  wichtigste  Knotenpunkt  der  Eisenbahnen  von  Neu-Süd-"Wales  ist 
Sydney,  die  Hauptstadt  cler  Kolonie.  Von  hier  mhen  3  llauptlinien  aus, 
eine  in  södwestlieher  Richtung,  welche  an  der  Grenze  der  Kolonie  Victoria 
an  eine  nach  der  Hauptstadt  dieser  letzteren,  MfllMinrne.  ffilirendH  Linie 
anschliefst,  eine  in  westlicher  Richtung  in  da.s  Innere  der  Kolonie  führende 
Linie  und  eine  in  nördlicher  Richtung,  welche  an  die  Grenze  mit  der 
Kolonie  Queensland  führt  und  hier  an  eine  von  Brisbane  ausgehende  Bahn 
anschliefst.  Die  erste  und  zweite  Linie  haben  zahlreiche  Ahzweiguneea. 
Die  wesentlichsten  Angaben  über  die  Betriebsergebnii^se,  das  Anlagekapital 
n.  8.  w.  sind  für  die  angegebenen  Jahre  im  Nachstehenden  zusammengestellt 


1.  Januar  bis  31.  Dezember 


Betriebslänp;e  am  Jahresschlufs  .  „"Xi 

Betrieh.slünge  im  Jahrc^^durchschnitt  „ 

Zahl  der  beförderten  Personen   .  .  . 

Beförderte  Güter   t 

Einnahme: 

aus  dem  Personenverkehr  .  .  Sf 

ans  dem  Güterrerkehr   ...  „ 

ftberiiaiipt  .  .  ^ 

für  die  en^ische  Betriebsmeile  ^ 

Ausgabe: 

im  Ganzen   , 

fttr  die  en^^isehe  Betriebsmeile  , 

Es  konsmen  auf  die  englische  Zng- 
meile: 

an  Einnahme   d 

an  Ausgabe   ^ 


1886 


im 


171X)  1036 
14881604  U4bidQß 
32186821  ddd92&3 


849253 
1810817; 


R50499 
1367  796 


2100070!  2206296 


1207 


1141 


1492992  1  457760 
884!  768 


80,61 
66,80 


81,88 

64,0(» 


1.  JaU  1887 
bis 

30.  Juni  1888 

2iplVi 

16  174  115 
8426684 

927  302 
1362708 
2290010 
1187 

1687195 
769 


66^ 


*)  Baüwaja  and  Trtmwajs  of  New  Sonth  Wales.  Beport  by  the  CoandsstoBtr 
for  Bailwsyi  for  the  Teer  1686.  Dssgleiehsn  ftr  das  Jshr  1887  und  fttr  du  Jahr 
vom  1.  Juni  1837  bis  Bvm  8a  Jaal  1886.  Pressttted  to  ParUamtBt  by  CoonMad. 
Sydney  1887. 
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VerhältuiTs  der  Ausgabe  zur  Roh- 
einnahme   

Ueberschufs: 

im  Ganzen  

fOr  die  englische  Betiiehsmeüe 
Verwendetes  Bankapital  (für  die 

Betriebsstrecken)  

Verzinsiing  desselben  .... 
An  Betriebsmitteln  waren  vor- 
lianden: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Guterwagen  

Zngmeilen  wurden  geleistet    .  . 
Im  Personenverkehr  war  die 
mittlere  Einnahme: 

für  die  Person  

^    „  englische  Betriebsmeile 
Zugmeile  .  . 
Vom        l'<  i^niit'Tizahl  entfallen: 
aul  die  i.  Klaäöe    .   *   .   .  • 

„  Zeitkarten  

Von  der  Einnahme  kommen: 
auf  die  1.  Klasse  

„  Zeitkarten  

hn  Güterverkehr  betrog  die 
mittlere  Einnahme: 

ffir  die  Tonne  

„    9  englische  Betriebsmeile 
DD       n       Zi^^meile .  . 
Von  der  Emnahme  auf  die  eng- 
lische Zngmdle  entfollen: 

auf  Frachtgut  

Kohlen  

„  Wolle  ........ 


1.  Januar  his  31.  Dezember 
1886     I  1887 


9 

pCt. 


Stfiek' 


e9,i9 

667078 
873 

94071464 

2,90 


406 
940 
8364 
6479266 


"I 
Jl 


'I 


66^1 

760635 
388 

26683122 
2^ 


4S6 
1007 
87S6 
6472107 


d 

'  iiv. 

11'/, 

12V, 

439,20 

45G,36 

d  1  73,72 

,1 

72,32 

72,00 

pCt. 

'  18.01 

18,03 

19,76 

9 

42,G2 

43,34 

9 

1  37,78 

38,76 

36,91 

n 

43,24 

43,29 

44,46 

n 

49,42 

48,76 

47,91 

7,96 

7,64 

sh 

1  8,14 

8,13 

7.05 

'  732,30 

701,34 

670,62 

d 

1  84^70 

89,98 

91,89 

n 

62^ 

62,67 

66,45 

'  9,05 

9,31 

9,74 

:\ 

10,71 

16,0A 

.14^68 

1.  Juli  1887 
bis 

8aJnnil888 


762,816 
876 

27668481 
2,85 


Digitized  by  Google 


668 


Die  Biaraibda«!!  in  AnfMiOB, 


1 1.  Januar  bis  äl.Desember 

1     Tnli  IdfitT 

bis 

1          .  .. 

1886 

—  _  - 

188fr 

aaJniiilSBB 

—  - 

19  97 

11,99 

11,04 

T  croi/iiicucuco    .     .     .    •    ,  ^ 

0^37 

0^48 

III  Qoiu  IT rozcDiveriiHiintiB  ucr  ikUS" 

«          ^ttUC  AUr  ilOllt^lJlIliililllo  KAlIUZUdl • 

1 

^  HUi  I>IUlIlUIIlt:rilalLUu^  ....  mjhm 

saj|OS 

17,9» 

17,88 

n  Lokomotivkraft    ....  ^ 

1  ao,w 

30^08 

19^ 

„  ReparatarkoatoQ  der  Wagen  « 

4,48 

8,78 

4,61 

^  YerkehrskoBten    ....  „ 

19,98 

19,1D 

19,8» 

,  EDtsdiftdigimgeii  ....  „ 

0^35 

0,60 

1,18 

^  Verschiedenes  

3,61 

3.% 

zusammen  i  69,ifi 

€6^01 

66,6» 

Nohen  den  Eisenbahnen  hat  die  Regierung  der  Kolonie  auch  verschiedene 
Trambabnlinienim  Betrieb.  Der  gröfste  Theil  dieser  Trambahnen  liegt  in 
der  Hauptstadt  Sydney  und  deren  unmittelbarer  Umgebung. 

FOr  die  29V|  engl.  Meilen  (-47,5  km)  dieser  mit  Dampf  betriebenen 
Trambahnen  betrogen 

die  Ankigekosten  bis  30.  Jnm  1B88  7^665  » 

„  Beineinnahmen  im  Rechnnnggahr  1887/88    168fö  « 

„  Verzinsung  des  Anlagekapitals  im  Rechnungq'ahr  1887/88  ^  pCt. 
Eine  weitere  7%  engl  Heilen  (=  12  km)  lange  Dampftrambahn  veibindet 
die  Orte  Campbelltown  und  Gamden.  Dieselbe  hat  46 166  jsr  gekostet 
Im  Betriebqahre  (1.  Juli  1887  bis  80.  Juni  1888)  betrug  auf  dieser  Linie 

die  Einnahme  .  .  .  4120 
„  Ausgabe ....  2028  „ 
Durch  den  üeberschufs  verzinste  sich  das  Anlagekapital  mit  4.6t  pCt. 
Mit  einem  Anlagekapital  von  71  519  Sf  ist  ferner  eine  IV2  engl.  Meilea 
(=  2,4  km)  hinge  Kubelhaliii  North  Shore  Traniwuy)  gebaut  worden.  Die- 
selbe befindet  sich  seit  22.  .Mai  1886  in  Betrieb.  Im  verflossenen  Betriebs* 
Jahre  ergab  sich  eine  Verzinsung  des  Anlagekapituis  zu  0,5d  pGt. 

2.  Kolonie  Victoria. 

Die  vorliegenden  beiden  amthehen  ßeriehte*)  beziehen  sieh  auf  die 
fiecbnuDgsjahre  vom  1.  Juli  1886  bis  30.  Juni  1S87  und  vom  1.  Juii  1887 

Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railway  ('onimissioner"*  for  th« 
ye^r  tudiu^  30th  June  1HH7.  Presented  to  both  hoases  of  parliament  pursuant  t4>  tbo 
»et  47  Victoria  No.  767.  —  Ebenau  für  1B88. 
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Ms  30.  Juni  ISSS.  Am  30.  Jxmi  1888  waren  nach  dem  letzteren  Bericht 
im  Betriebe  2017'/4  engl.  MeUen  (8247  km).  Die  Hauptstadt  der  Kolonie, 
Melbourne,  steht  in  unmittelbarer  Eisenbahnverbindung  mit  den  Haupt- 
städten Adelaide  und  Sydney  der  benadibartaa  Kolonien  SfldaastraUen  und 
Ken-Süd -Wales;  eine  dritte  HaaptUnle  geht  von  Melbourne  ans  in  nord- 
westUcber  Sicbtong  mit  mehrfaehen  Yerzweigongen  in  das  Innere  des 
Landes,  eine  vierte  in  Östlicher  Bichtnng  nach  der  Ostküste  der  Kolonie. 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  für  die  bezeichneten  beiden 
Betriebsjahre  sind  im  Nachstehenden  wiedergegeben. 


• 

1.  Juli  - 
1886-87 

-  80.  Jani 

Betriehsl&ige  am  Sehlnsse  des  Betriebs- 

^  1880 

2018 

»»  » 

1791 

1947 

26171609 

28212064 

(anf  die  Betriebsmeüe)  .... 

«     i  (13921) 
2463  078 

(13980) 

2786049 

1^116 

»  1 

1025962 

X  \AJO  um/ 

Verzinsung  des  verwendeten  Bau- 

pCt. 

3,92 

„      -  49  219  857 
t          2  972  761 

65  911  394 

„        Güter  (einschl.  Vieh)    ,  . 

3  5G4042 

•Hfl. 

7991  b7ö 

9082312 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

St 

1259  49»; 

1397050 

1» 

119B582 

1358999 

Anf  die  Betriebsmeile  kommen  im  Mittel: 

■ 

n 

1370 

1416 

797 

900 

Auf  die  engl.  Zugmeile  eutfalleu: 

d 

7a,ö7 

72,33 

42,86 

46,32 

YerhaltuiTä  der  Ausgabe  zur  Kinnahme  pCt, 

58,18 

63»6l 

Bestand  an  Betriebsmitteln: 

Stfick  1 

346 

364 

808 

819 

6633 

6681 
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8.  Kolonie  SttdauatraUen. 

Fär  diese  Kolonie  liegt  der  amtliche  Bericht  der  Bi8enbaha?erwalhui$ 
fttr  das  Betriebqahr  Tom  1.  Juli  1886  bis  80.  Juni  1887*)  vor.  Danach 
waren  am  80.  Juni  1887  im  Betrieb  1419*/«  engL  Heilen  (3S84  km)  and 
weitere  868  en|^.  Mdlen  (668  km)  im  Ban.  Von  den  im  Betrieb  befind- 
liehen  Bahnen  haben  916  engl.  Heilen  (1474  km)  die  Spurweite  von  3  FnJs 
6  Zoll  engl.  (I,067  m),  die  übrigen  6  Fnls  8  ZoO  (1,6  m)  Spurweite.  Die 
im  Bau  beBndlichen  Linien  werden  sftmmtlich  mit  der  enteren  Spurweite 
(1,067  m)  ausgeführt.  Die  ^richtigsten  Linien  der  Kolonie  laufen  von  der 
Hauptstadt  Adelaide  nach  Norden  und  Süden.  Im  Nachstehenden  sind 
die  wichtigsten  statischen  Angaben  fttr  das  Jahr  1886/87  mit  den  ent> 
sprechenden  Angaben  für  das  Vorjahr  zusammengestellt 


j 

fietriebslänge  (am  Schlosse  des  Rech- 

r 

1  vm>u 

1419«;, 

(km) 

(2284) 

9 

7638600 

8461274 

370663 

882306 

178489 

212886 

f,       in  Prozenten  des  YOrwen- 

pCt. 

2,87 

2^ 

3961660 

3366463 

„  GOter*0   

t 

7^942 

782860 

1961  aes 

2102866 

Eimgiahme  im  Personenyerkehr  .... 

222923 

227091 

„       „  Güterverkehr  

» 

326169 

368101 

Auf  die  enKlisrhe  Zup^eile  kamen: 

d 

67,52 

67,93 

45,57 

43,63 

Verhältnifs  der  Ausgabe  zur  Koheinnahme 

pCt. 

67,60 

64,ss 

Betriebsmittel: 

Stück 

158 

176 

250 

257 

.  1 

3d5f5 

4514 

*)  SoQtb  Australift.  Public  Works  Report  Beport  from  the  Pablic  Workf 
Departement  for  the  year  endin^'  Jnne  30"'  1887.  Laid  before  Parliament  by  direction 
of  His  ExcelU-Tirv  the  (^ovr'rnor.  Adelaide  1887.  Dem  Berichte  üt  eine  Ueberticlita* 

karte  der  Kieenbahnen  der  Kolonie  beigefügt. 

£iji8chlier8lich  Dieast^ut  u.  s.  w.  ergeben  sich  für  1886;  iö6ü  779  129  und  für 
188^887  844  6M  t 
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Die  mMeren  Baukosten  ffir  die  englische  Heile  ergeben: 

für  die  5'  6"  Spur  r=  7879  j?', 
„   „  3'  6"    ,    =  4014  56. 

4.  Kolonie  We»taustraiifn. 

Ueber  die  £iAenb«hneii  dieser  Kolonie  5?ind  im  Archiv  1888  S.  380 
Mittheilungen  gebracht,  welche  sich  auf  das  Jahr  1884  bezogen.  Es  licp;! 
jetzt  der  amtliche  Bericht  über  den  Betrieb  der  Staatsbahnen  für  das  Jahr 
1886*}  vor.  Danach  waren  am  Schlüsse  des  letzten  Jahres  in  der  Kolonie 
im  Ganzen  IdS  engl.  Meilen  (214  km)  Eisenbahnen  im  Betrieb,  welche 
sich  im  änfsersten  Südwesten  dee  ausgedehnten  Landes  befinden  und  ans 
mehreren  nicht  zuaammenhftngenden  Linien  bestehen.  Das  finanzielle  Er- 
gebnils  ist  unter  diesen  Umstftnden  naturgemfifs  kein  günstiges,  doch  zeigen 
die  nachstehenden  statistischen  Angaben  schon  eine  erhebliche  Zunahme 
des  Yerkehrs  im  Jahre  1886  gegenüber  dem  Jabre  1886.  Auch  hat  sich 
in  1886  ein,  wenn  auch  nur  kleiner  TJeberschnfs  ergeben,  wfthrend  m  1885 
die  Ausgaben  die  Einnahmen  überstiegen. 

r      1686      !  1B86 


Länge  am  Jahresschlufs  

\  _ 

151 

Betriehslrmge  im  Jahresdurcbscbnitt  .  . 

>» 

133 

B 

670207 

'  27354 

37652 

H    28189  , 

35440 

|i  -836 

2212 

Anzahl 

[1  189160 

167862 

„  Güter  

t 

,;  36607 

62440 

IMIn 

201700 

282800 

Einnahme: 

II 

im  Personenverkehr  (einschl.  Gepäck)  . 

9 

1    13  739 

19031 

„  Güterverkehr  (einschl.  Verschiedenes) 

.  1».  . 

\  1361Ö 

18621 

Für  die  engl.  Zugmeile  berechnet  sieh 

die  Einnahme  zu  

d 

;  32,6 

82,0 

33,5 

30,1 

*)  Western  AuetnliSi.  Bepert  «f  the  working  of  fhe  Govenment  BaUw»ys 
dnring  the  year  1686  \f$  Che  CouuniiiioBer  of  Bailwaye  and  Bnghieer-ia-Gfaief  Pre- 
sented  to  the  Legidatioa  Couaeil  by  Bis  EzoelIeiiej*s  eomnuiid.  Pirdi.  1887.  In  der 

Kolonie  sine)  anfser  den  Staatsb&hnen  noch  etwa  160  km  Holitraa^ortbahnen  im 
PriTfttbeait£,  Uber  welche  der  Bericht  keine  Mechiichtea  eathlll 
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5.  Kolonie  TamaBiMi. 

Nach  den  veröffentlichten  statistischen  Nachrichten  waren  in  dieser 
Kolonie  am  Schlnsse  des  Jahres  1886  im  Garnen  908  eng^.  M^en  (488  km) 
Eisenhahnen  im  Betrieh,  wovon  133  ^1.  H^en  (214  km)  Staatshthnen 
waren. 

Die  wesent]ichstpn  statistischen  Angaben  für  diese  Bahnea  sind  nach- 
steliend  zusammengestellt. 


Betriebslange  (am  Jahresschhüs) - 

(31.  Dezember)   »SL 

Verwendetes  Bankapital ...  se 

Gesammteinnahme   „ 

Ausgabe   i, 

UeberschnÜB   „ 

,       in  Prozenten  des 

verwendeten  Baakapitals  .  pCt 

Beförderte  Personen  ....  Anzahl 

Güter   t 

Einnahme  im  Persoueü verkehr  Jg* 

„        f,  Güterverkehr   «  » 

Auf  die  engl.  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

.  Ausgabe   „ 

Y«Tb;-i!tiiirs  der  Ausgabe  zur 

Einnahme   pCt. 


1886 

Staats- 
bakxieu 


1886 


Staats- 
baliuen 


86V, 

0I1O31Q0 

36419 


138 
872382 
45924 


1    31064  '  37917 


63Ö5 

0,80 
168723 
29329 

18548 
17871 

63,10 

45,3j 

8ö^ 


8007 

0,90 
198829 

224143 


aetf 

(einschl. 
PriT«- 
bahnci} 


308 
2213781 

131935 
114708 

0,77 

686893 

587917 


Angaben  fehlen. 


49,1! 

40,eo 

82,56 


68^ 
46,« 


6.  Kolonie  Nenseeland. 

Iii  (Ipm  vorliep^*»nden  auf  das  Betriebsjahr  vom  1.  April  1887  hh 
30.  März  1888  sich  beziehenden  Berichte*)  Aber  die  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen dieser  Kolonie  wird  hervorgehoben,  dal's  die  Gewerbthätigkeit  des 

*)  N"w  Zealand.  IHhh  Anuual  Report  on  working  iUilwajs.  Laid  on  the 
Üble  hy  the  Uon.  Mr.  Michelson,  witb  leave  of  the  House,  and  ordered  to  be  printed. 
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Landes  es  bereits  mö^lirli  gemacht  hat,  cineu  Theil  der  erfonlerlichen 
Lokomotiven  und  Wauen  im  Inlande  zu  beschaffen,  wenn  uüch  einzelne 
Theile,  namentlich  Radreifen  und  Formeisen  noch  aus  (h  in  Auslande  be- 
zogen werden  müssen.  Die  Länge  der  auf  der  Nord-  und  der  Sudinsel 
befindlichen  Eisoiibahnea  betrug  am  3L  März  1888  zusammen  17b6  engl. 
Meilen  (2829  km). 

Die  wesentlicbsteD  Ergebnbse  dieser  Bahnen  in  den  fietriebqahren 
1866;  87  nnd  1887^88  sind  nachstehend  wiedergegeben. 

Betrieb  vom  i.  April  Ub 
81.  Märe 


Betriebslitnge  am  Jahresschlufs     .    ,  ^^1';^ 

(km; 

Verwendetes  ^olcapital  (desgl.)  .  .  Sf 

Gesammteinnabme   „ 

Ausgabe   ^ 

UeberschuTs   „ 

^       in  Prozenten  des  ver- 
wendeten Banlcapitals   ....  pCt 

Beförderte  Personen  Anzahl 

„       Güter   t 

Geleistete  Zngmeilen   JSL^ 

Binnahme  ans  dem  Personenverkehr  9 

„         i>     »    Güterverkehr   .  „ 

Anf  die  engl  Zngmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

,  Ausgabe    ........  ^ 

Verh&ltnifs  der  Aasgabe  zur  Koh* 

einnähme   pGt. 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stück 

Personenwagen   « 

Ofiterwagen   „ 


1867 

1727 
(2778) 
13017667 
996768 

6W072 

3426403 
1  747  754 
3006949 
390002 
606766 

79,80 

55,7(> 


258 
600 
8061 


1866 

1758 
(2829) 
13363978 
994848 

328 
307515 

3451850 
1  73Ö  7t)2 
2944786 
887453 

607390 

81,00 

06,02 

69,09 

271 
511 
8163 
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Befördert  wurden  im  Gfiterverkehr 

Darunter  waren: 

Mineralien  

Getreide  

Vieh  (Rinder,  Schafe,  Schweine) 

H0I2  

WoUe  


11 

Stick 


1886/87 

1747754 

719  579 
345254 
9^017 
17&681  ! 

•  82  963 


1887/86 

1735762 

700140 

adsoai 

940809 
168094 

84147 


Das  Beamtenpersonal  bestand: 

in  1886/87  ans  4754  JBediensteten, 

,  1887/88  „  4889 

Die  Verringerung  udi  365  Personen  ist  im  letzteren  Jahre  durch  Ver- 
einfachungen im  Betriebsdienste  ermöglicht  worden. 


7.  Kolmiie  <|iieeDBbuid.*) 


i 


Betriebslftoge  am  JahreBSchlufo    .  .  .  £IL  \ 

(M  •; 

Yerwendetea  Baiikapital  (am  Jahres^ 
schhtTs)  %  >  '  .  4r 

EiniiaJuueu: 

auB  dem  Personenverkehr .  .  .  . 
y,  Güterverkehr  . 
y,  Gepfickverkehr 
^  YiehTerkehr  . 
sonstigen  Quellen  . 

Im  Ganzen 


n 


n 


i; 


1886 


1565 
(2609} 


10165< 


182810 
418519 
8896 
18871 
19947 


1887 


1765 
(2840) 

18 189919 

187887 
478474 
9801 
81997 
81095 


640815 


719254 


*)  Die  Augabeu  aiud  enluommeu  aus:  StatiHtica  of  the  ColoDjr  of  ijueenslaad 
for  thtt  Jmr  1887;  compU«d  fr«m  olAoial  twarä»  in  tbe  Be|^tnr*0«aenl*i  ofiee. 
Pntanted  to  bath  Hohim  of  ParUanent     ooainwad.  BritlHuie  1888. 

**)  XHe  Abweiehaag  gegaa  die  In  der  frnherea  MitthaUniig  angegebeaea  Zahl 
(,9  608089)  iit  aaeh  den  vorli«geadea  i^aellea  aieht  anftaklifea. 
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Betriebsaasgaben  9  !| 

Beförderte  Personen  Anzahl 

„       Frachtjirfiter  t 

Geleistete  Zagmeiieo  «"SL 

An  Betriebfliiiittelii  waren  Yorhandeii: 

Lokomotiven  Stack 

Personenwagen  „ 

Güterwagen  „ 


i 


1886 

476966 

1B79658 
611530 
2663201 

189 
279 

2636 


1887 

684772 

1546689 
644443 
2  785  761 

200 
22B 
2907 
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Die  ZugverBpätnngen  anf  den  itaUenischen  Eisenbahnen. 
Vielfache  in  der  Presse  nnd  anderweitig  laut  gewordene  Klagen  aber  Zog- 
verspatongen  gaben  dem  froheren  Minister  der  Ofientlichen  Arbeiten  Sarafioo 
Veranlasanng,  durch  Yeifllgnng  vom  5.  NoYember  1887  einen  Ansschufs  mit 
don  Auftrage  einzusetzen,  die  Ursachen  dieser  Zugrerspfttungen  zu  nnter- 
guchen  und  Mittel  zu  ihrer  Beseitigung  .Torzuschlagen.  Zu  Mitgliedern 
dieses  Ausschusses  wurden  8  höhere  technische  Beamte  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  ein  Stabsoffizier  yom  Gtoneraktabe  berufen  und 
zum  Vorsitzenden  der  Staatsrath  und  Reichs-Senator  Baron  Celesia  di 
Vigliasco  ernannt.  Zur  Erledigung  seiner  Aufgabe  steDte  der  Ansschufs 
zunächst  einen  umfassenden  Fragebogen  auf,  um  den  italienischen  Eisen- 
bahnbetriebsgesellschaften  und  allen  sonst  intoressirten  Behörden  und 
Körperscliaftt'ii  Gele^^enheit  zu  geben,  sich  in  Beantwortung  der  gestellten 
Fragen  über  die  zu  behandelnde  Sache  zu  aufsem.  Femer  stellte  der 
Aussthuls  selbst  eingehende  Untersnchnngen  an  über  alle  bei  der  Frage 
der  Zug^•el•8pätungen  in  Betraeiit  k(»mmenden  Verhältnisse  nnd  Einrich- 
tungen und  dehnte  diese  Untersuchungen  auch  auf  die  euti>prechenden 
Veriialtiiisse  und  Eiuriclitungen  anderer  europäischer  Länder  ans.  Der 
auf  diese  Weise  gesammelte  umfangreiche  Stoff  dient«  als  Grundlage  für 
eine  Denkschrift,  welche  von  dem  Ausseliusse  am  10.  Februar  1889  dem 
Minister  der  ötfentiicheu  Arbeiten  überreicht  und  demnächst  veröifeoüiciit 
wurde.*) 

In  diesem  mit  grossem  Fieisse  ausgearbeiteten  und  mit  zahlreicheo 
statistis«  hen  Zusammensteliungeu  ausgestatteten  Berichte  werden  zunächst 
die  HäufiglLeit,  die  Dauer  und  die  Ursachen  der  Zugverspfttungen  bei  dea 


*)  Atti  della  Commüsionc  d'inchiesta  sni  ritardi  dii  treni  ferroviari  nominaU 
con  (fecreto  ministerialf  B.  novembre  1887.  I'artc  I.  Rflazione.  R"itia  liW 
Parte  II.  Kispnstc  al  i^neAtioDario.  Der  gedruckte  Berii'ht  nrafafst  mit  iscineu  An- 
lagen 150  QuHrtseiten,  der  2.  Theil,  die  Fragebeantwortungen  enthaltend,  bildet  einen 
Quartband  von  l2i  Seiten. 
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italienischen  Eisenbahnen  vor  und  nach  dem  Abschlüsse  der  Eisenbahn- 
lietriebsüberiu^isUügt) Verträge  vom  27.  April  1885  erörtert.  Die  früheren 
Eisen  bahn  verwaltunjren  haben  nur  sehr  nnvollständige  Verspfitnnssnarh- 
weisuugen  ijefnhrt  und  aueli  die  in  neuerer  Zeit  auftfestellte  Verspätun^s- 
statistik  geätattete  nicht  einen  klaren  Ueberblick  über  die  vorgekommenen 
Verspätungen  und  deren  Ursachen.  Der  Ausschufs  hält  daher  eine  genaue 
Vers|>&tiiiig88tatistik  in  erster  Beihe  für  erforderlich,  in  weicher  alle  Yer« 
spätungcn  von  10  Minuten  an  und  Ihre  Ursachen  unter  Scheidung  nach 
bestimmten  Kategorien  (Abwarton  von  Anschlfissen,  Post-  and  Zolldienst, 
Sch&den  an  den  Fahrzeugen,  an  der  Bahn,  Krenzangen  vu  s.  w.)  aafgefdhrt 
werden  sollen. 

Mit  der  Anfetellmig  einer  zuTeilftssigen  Statistik  soU  insbesondere 
auch  der  Zweek  erreicht  werden,  dafs  jederzeit  lestgesteltt  werden  kann, 
welche  Zngrerspfttiuigen  darch  «höhere  Gewalt^  hervorgemfen  worden, 
welche  also  den  betriebsführenden  GeseUsehaften  nicht  zur  Last  gelegt 
werden  klinnen,  da  bisher  bei  Beschwerden  Aber  die  Gesellschaften  die 
Thatsachen  ans  Hangel  an  Unterlagen  vielfach  nicht  festzustellen  waren. 

Das  für  die  italienischen  Eisenbahnen  noch  heute  gfdtige  Bahnpolizei- 
reglement vom  81.  Oktober  1873  (Kegolamento  per  la  poiizia,  sicurezza  e 
regolaritä  dell'esercizio  delle  strade  ferrato)  IflTst  als  zul&ssige  grofete  Ver- 
spätungen zu:  für  Schnellzüge  20,  für  Personenzüge  25  und  für  gemischte 
Züge  45  Minuten.  Für  Ueberschreitung  dieser  Zeiten  sind  gegen  die  Be- 
triebsverwaltungen Geldstrafen  festgesetzt,  und  zwar  je  nach  der  Gröfse  der 
Ueber.srlircitunii  und  jt-  nach  der  Zuggattuug  von  200  bi;>  liX)()  Lire.  Die 
Strafret  litliclie  Verfülguug  der  die  zulässigen  Grenzen  überschreitenden 
Zufifvcrspatungen  bat  indessen  seither,  trdtz  der  i)esteiu'nden  gesetzhchen 
Vorsclirilten  und  trotzdem  auch  in  die  BetrieiisuberlassungsvertrUge  von 
ISRT)  entsprechende  scharfe  He?<timraungen  nnfi^enomraen  worden  sind,  nur 
>r\\r  geringen  Erfolg  gehabt.  Der  Grund  dalür  liegt  insbesondere  in  der 
unsit'lieren  Auslegung  de«  Begriftes  „liöhere  Gewalt^*,  in  der  Schwierigkeit 
für  die  staatlichen  Aufsichtsbeamten,  auf  den  Ankunftsstationen  die  Ur- 
sachen für  die  unterwegs  eingetretenen  Zug verspiltungen  unbestreitbar  fest- 
zustellen, in  der  geringen  Anzahl  der  staatlichen  Aufsicht^beamten  im 
Vergleich  zu  den  vielen  Zweig-  und  Kopfstationen  der  italienischen  Eisen- 
bahnen und  in  dt^r  Unsicherheit  der  zuständigen  Reclitssprechung.  Bisher 
bestanden  in  Italien  zwei  hr)cli.<te  Gerichtshöfe,  einer  in  Turin  und  einer  in 
Neapel.  Das  Turiner  Gericht  hatto  sein  Urtheil  dahin  abgegeben,  dafs 
die  GeeeUschaft  fftr  diejenigen  Zugverspfttungen  ttber  die  zulässige  Grenze 
hinaus,  die  ihnen  nach  dem  Gesetze  zur  Lsst  fallen,  sowohl  zivil-  als 
strafrechtlich  verantwortlich  zu  machen  seien.  Der  Gerichtshof  in  Neapel 
aber  urtheilte,  dals  in  solchen  FftUen  die  Gesellschaften  nur  zivilrechtlicfa, 
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dagegeu  die  Beamten,  welche  duivh  Vemachlassi^iiiisr  ihrer  PÜii4it!'ii 
Vprsäiimnifs  vorschuldet  hatten,  strafrecht  1  ich  zu  bchmiicn  sfien.  Weiter»- 
Keeht8unghMchlH'itcii  waren  noch  insofern  zn  Tagt'  getreten,  als  einzeln«' 
Geriehtsstellen  die  ^anze  Dauer  der  Verspätung,  andere  nur  die  naeli 
Abzug  th  r  gesetzlich  zugelassenen  Zeit  sich  ergebende  in  Aorechnimg  ge- 
braelit  hatten. 

Einen  besonders  umfangreichen  Abschnitt  nimmt  in  der  Denkschrift 
die  Erörterung  fler  Fra^re  über  das  Eisenbahn  personal  der  Betriebe- 
gesellschaften  in  Anspruch.  Vielfach  war  in  der  Presse  und  in  der 
Landesvertretung  der  Mangel  an  genfigendem  Personal  und  die  zu  geringe 
Bezahlung  des  vorhandenen  als  ein  wesentlieher  Grund  der  im  Betriebe 
zu  Tage  getretenen  UnregelmäTsigkeiten  bezeichnet  worden.  Die  Ermitte- 
lungen des  Ausschusses  haben  >ber  ergeben,  daTs  die  italienischen  fäsen- 
bahnen  vielmehr  an  emer  zu  grofsen  Zahl  der  Bediensteten  leiden.  Nach 
der  Denkschrift  beträgt  im  Durchschnitt  für  1  km  Betriebslftnge  die  Zahl 
der  beschäftigten  Personen 


in  Belcnen  

.  12,54 

8,99 

8^93 

„  Deutschland  .  .  . 

8^ 

y,  Frankreich    .  .  . 

.  7,78 

„  den  Niederlanden  . 

.  7,22 

„  Oesterreich-Ungarn. 

6,97 

„  der  Schweiz  .   .  . 

.  5,55 

5,S7 

4.10. 

Im  Verltältnifs  zum  Verkehr  ist  die  Ausstattung  der  italienisch» :i 
Eisenbahnen  mit  l'ersnnal  liiernach  eine  sehr  starke.  Die  Autweudunijeii 
für  das  Personal  der  '6  Hetriebsgesellschaften  belaufen  sich  auf  42  pCt.  der 
Roheinnahmeu  und  auf  (>6  pCt.  der  gesammten  Betriebsausgaben.  IVi 
den  deutschen  Eisenbahnen  haben  diese  Aufwendungen  .im  Jahr  1886/Ä 
36  pCt.  der  Roheinnahmen  und  »jö  pCt.  der  Betriebsausgaben  betrnin^n 
bei  den  Österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  in  1885  31  und  62  pCt.  Der 
Ausschttfs  kommt  zu  dem  Schlüsse,  dafs  die  Vennehrung  der  Fftlle  vou 
Zugverspütungen  keineswegs  etwa  einem  Mangel  an  Personal  zuzuschreiben 
sei,  dafs  im  Gegentheil  ein  wirthscbaftlicher  Betrieb  nur  durch  Personal- 
Verminderung  zu  erzielen  sein  werde. 

Als  Mafsnahmen  betriebstechnischer  Katur  zur  Verminderung  der 
Zugversp&tungen  schlagt  der  Ausschufs  in  erster  Reihe  vor,  die  Schnell* 
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züs:e  leichter  als  seither  zu  bilden  und  sämmtlich  mit  durchgeheiideu 
Bremsen  auszurüsten.  Bei  den  wichtigsten  Schnellzügen  soll  ferner  die 
Postpacketbeförderung  gänzlich  ausgeschlossen,  die  Post  auch  angehalten 
werden.  !TPwi;^se  Verbesserungen  an  ihren  Wagen  vorzunehmen  und  für 
eine  gleichmässigere  Lastvertheilung  in  ihren  AVagen  Sorge  zu  tragen. 
AIb  weitere  Marsnaluiu  ii  für  die  rasche  Abwicklung  des  Betriebsdienstes 
werden  noch  die  thunlichst  vollständige  Trennung  des  Güter-  v»nn  Per- 
sonenverkehrs und  die  Vereinfachong  der  Gepftckabfertigung  und  der  Billet- 
einrichtnngen  empfohlen. 

Neben  diesen  Aendeningen  im  Betriebsdienste  hftlt  der  Aussehufs 
fftr  die  geregelte  DarehfOhrung  der  Züge  eine  sebr  betr&chtliche  Er- 
weiterung der  baulichen  Anlagen  und  die  Verbesserung  der  Ausrüstung 
der  Eisenbahnen  für  erforderlich.  Die  italienischen  Eisenbahnen  haben 
seither  das  auf  den  Bau  und  die  Ausrüstung  verwendete  Kapital  durch- 
schnittlich nur  zu  1,G5  pCt.  verzinst,  die  Bahnen  haben  sich  daher  nur 
unter  grofsen  Opfern  des  Landes  entwickeln  k5nnen  und  es  i«t  erklärlich, 
dafs  auf  die  Verbesserung  der  bauHehen  und  Betriebseinrichtungen  nur 
wenig  verwendet  wurde.  Bei  dem  gesteigerten  Verkehre  machen  sich  nun- 
mehr aber  die  Mängel  sehr  fühlbar.  Der  Aussehufs  berechnet  die  Auf- 
wendungen, welche  für  die  Bahnen  des  Mittelmeer-  und  des  adriatischen 
Netzes  für  den  Ausbau  des  /.weiten  Geleises,  für  Verbesserung  der  Signal- 
einriclitungen,  für  Zentrulwcichenanlagen,  Geleiserweiterungen  auf  den 
Stationen  u.  s.  w.  gemacht  werden  müssen,  auf  230  700000  Lire.  ]);izu 
treten  noch  32  Millionen  Lire  für  Erweiterung  und  bessere  Ausstattung 
der  Eisenbahnrepnratürwt  rkstiittcn. 

Durch  das  GLsutz  vom  3<J.  l)tv.(  inl»rr  1888*).  nach  welchem  für  den 
Aushau  der  italieni.scbon  Buhnoii  im  militärischen  Inti  ivsse  ein  Bi  trair  von 
86  Millionen  Lire  verwendet  werden  soll,  wird  einem  Theile  der  von  dem 
Ausschusse  aufgeführten  Bedürt'nisse  genügt  werden.  Die  übrigen  Vor- 
schläge des  Ausschusses  werden  jedenfalls  der  Regierung  und  der  Landes- 
vertretung  noch  Anlafs  zu  weiteren  Erörterungen  geben. 

Bei  BefOrdening  kleiner  Kinder  anf  den  rnsslschen  Eisen- 
bahnen ist,  wie  eine  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten vom  la  Mai  1889  veröffentlichte  Verordnung  vom  20.  April  1889 
ergiebt,  die  grobe  UngehOrigkeit  vorgekommen,  dafs  kleine  Kinder  (Säug- 
linge) von  weiblichen  Kommissionftren  nach  hauptstädtischen  Findel- 
bäosem  in  Körben  —  bis' zu  8  in  einem  Korbe  —  als  ,,Handgepäck^' 

•)  Vergl.  Archiv  1889  3.  461. 

38* 
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befördert  worden  sind.  Da  die«  sowohl  ans  Rücksicht  auf  die  Gesimdheit 
der  Kinder,  als  auch  wegen  der  dAmit  verbundenen  Uinterziebiuig  des 
Fahrgeldes  als  unzulässig  zu  erachten  ist,  so  wird  es  in  der  vorangezogenen 
Verordnung  den  Bahnbeamten  zur  Pflicht  gemacht,  eine  derartige  Be- 
förderung nicht  mehr  za  dulden  und  Yorkommenden  Falls  der  Bisenbahih 
gendannerie  anzuzeigen,  welche  wegen  weiterer  Veranlassung  Tom 
Ministerium  des  Innern  mit  Anweisung  versehen  ist 


Die  Eiaenbahnen  im  Eöni^reicli  der  Niederlande  im  Jahre 

1887  %  Am  Schiasse  des  Jahres  1887  waren  Innerhalb  der  Grenzen  des 

Königreichs  2547  km  Eisenbahnen  (gegenüber  2453  am  Schlüsse  des  Vor- 
jahrcs)  im  Betrieb.  Davon  waren  71  kJ  km  doppelgeleisig.  Vou  den  iuuer- 
halb  (h'T  I\*eichsfi[renzen  t^elegenen  Eisenbahnen  geliOren  16  km  zu  dem 
prcursibehen.  l  km  zn  den  oldeiiburgiiichen  Balinen  und  103  km  zu  dem 
Netze  der  GeselKschuft  Grand-Central-Belge.  Die  ülirigeu  'i4'2(j  km  sind 
niederländische  Staats-  und  Privatbahnen,  welche  von  9  vorschiedenen 
Privatgesellschaften  lict riehen  weiden.  Die  bedeutendste  der  letzteren,  die 
„Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staatisbahncn"  (Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staat^spnorwegen)  hatte  Ende  ISST,  einschliefslich  cin^T  in 
Deutschland  sidcixcncn  Slroi-ko  von  22  km  und  einer  in  Belgien  gi'l»':;<^nen 
Strecke  von  119  km  Länge,  im  Ganzen  1389  km  Eisenbahnen  in  Betrieh. 
£s  folgten  danach:  Die  „Holländische  Eiscnbahngesellschaft"  (HoUand^ibe 
Jjzeren  Spoorwegmaatschappij)  mit  690  km,  die  Niederländische  Rbehh 
bahngesellseluift  (Kcderlandsche  Rijnspoorwegmaatschappij)  mit  240  km«  die 
Niedcrlandij^che  Ccntralbahn-Gesellschaft  (Nederlandsche  C«ntral-Spoorweg). 
die  Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbahngesellschaft  mit  101  km.  Die  ührijjen 
4  GesellschafteD  betreiben  Linien,  deren  Lftnge  zwischen  8  und  23  km 
betrftgt. 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  bezfiglich  des  Bestandes 
nnd  der  Betriebsergebnisse  der  Linien  der  genannten  5  grOfseren  Gesell- 
schaften sind  im  Nachstehenden  für  die  Jahre  1886  und  1887  zusammeo- 
gestellt.  Bei  diesen  Angaben  sind  die  von  diesen  Gesellschaften  im  Zu- 
suninicnhange  mit  niederländischen  Strecken  betriebenen,  im  Auslände 
gelegenen  Bahnstrecken  eiubcgriften. 

*)  Vcrj?!.  Die  Kisonbahnen  im  Könicreicli  «I^t  \if'<lerlan(le  in  1886.  Archir  18fr*«. 
S.  74b  u.  fi.  Die  Aügab'n)  «?ind  fcutüounueu  aus  dem  iimtlicheti  Bericht  (Statistiek 
van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  18JJ7.  Uitgegeren 
door  het  Departement  Tan  Waterstaat,  Handel  en  Nü^erbeid.) 
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Bahnlftnee  Am  Jahredsclilafs  

km 

Tl 

700, 

781 

Betriebslftoge  im  Jahresdarehschiiitt  .  . 

H 

2249i 

1  2428 

Am  Jahress^ofe  waroD  im  Bestand: 

j 

644 

657 

1650 

1679 

Güter-  und  Viehwagen  

7  626 

8017 

Zahl  der  beförderten  Reisenden  .   .   .  . 

16812826 

17  705  960 

An  Gütern  (Gepäck.  Bestell-,  Eil-,  Stück-, 

1 

Wagenlndnncrs-   und    Dienstgut),  ein- 

8chlielV>ii(  Ii        Vii  hes  und  der  Fahr- 

t 

6  ÖUT  M  , 

7  369965 

Uutiu-  den  bt.'tTirderteu  Gütern  befauden 

1 

1 

sich  Dienst^üt er  

n 

493967 

5»3  643 

Die  Einnahme  hat  betragen: 

aus  dem  Personenverkehr  

Gulden 

13  467  604 

13  82b  360 

„         Gepäck-,  Güter- u.  Viehverkehr 

«4 

10534  756 

11 143  764 

zusammen  aus  dem  Verkehr  .... 

;  24002360 

24972124 

• 

Die  durchschnittlicheEionahmehat  betragen 

11 

>  0,soi 

0,781 

0,084  , 

Oy<MI& 

„    1  t  befördertem  Gepäck,  Gut  u.  Vieh 

1.696  1 

1,61 

„   1  Tonnenkm  des  beförderten  Ge- 

1 

0,019  1 

0,018 

lllr  1  km  durchschnittliche  Betriebsitoge: 

« 

5641 

5788 

„     „  Gepftck-  u.  8.  w.  Verkehr  .  . 

»» 

4412 

474d 

»» 

10068 

10687 

Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden*).  Ende  des  Jahres  1887 
waren  im  Königreich  der  Niederlande  41  Trambabnuntemehmungen  mit 
zusammen  860  km  Bahnlfinge  im  Betrieb.  Für  den  Betrieb  wurden  bei 
11  Untemehmougen  mit  einer  GesammtlAnge  von  95  km  Zngthtere,  bei 
25  Üntemehmnngen  mit  506  km  Länge  Lokomotiven,  bei  5  Unternehmungen 

« 

•)  Vergl.  „Die  Traubahnen  in  den  Niederlanden".  Archiv  1R88.  S.  760.  Pie 
Angaben  sind  einom  amtüchen  niederlandiachen  Berichte  (Statistiek  van  het  rerroer 
op  de  spourwegen  en  trauiwegen  over  het  jaar  1887.  Uits^egeven  door  bet  departe- 
ment  van  Waterstaat,  Handel  en  N^verheid)  entnommen. 
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mit  247  kiD  Länge  sowohl  Zngthiere  als  LokomotiveD  verwendet.  Zwei- 
geleisig waren  36  km  Bahn.  Die  Sparweite  ist  hei  341  km  =  1,4%  m 
(deutsche  Normalsparweite),  bei  361  km  =:  1^7  m,  der  übrige  Theü  hat 
Spurweite  von  0,75,  1,4 1  und  1,4S  m. 

Bei  37  Xlntemehmungen  mit  zusammen  733  km  Bahnlange,  von 
welchen  statistische  Angaben  gemacht  worden  sind,  betrag  daa  Gewicht 
der  in  1887  beförderten  Gfiter  220466  t  gegen  149637  t  in  1886;  aufeerw 
dem  wurden  befördert  26830  Gepickstttcke  (colli),  377  Wagenladungen 
Frachtgut  und  233(5  Stück  Vieh.  Reisende  wurden  von  diesen  Unter- 
nehmungen befördert  27  128495.  Die  Einnahme  betrus  aus  lU  m  Pergonen- 
verkolir  :i  3;k")  487  Gulden,  aus  dem  Güterverkehr  274  042  Guldeu,  ein- 
schlieftjlich  der  sonstigen  Eiunahmeu  im  Ganzen  3  637  466  Gulden. 


UebiM'  Kapitalwerth,  Betriebskosten  and  Ertrügnisse  der 
Schwedischen  Staatseisenbahnen  vom  ersten  Baujahre  bis  znm 
Jahre  1888,  wird  Folgendes  mitgetheilt: 

Seitens  des  Staates  sind  für  die  Staatsbahnen  im  Ganzen  232  676  882 
Kronen  *)  aufgewendet  und  seitens  der  Proyinz  J&mtiand  f&r  eine  durch 
diese  geleitete  Bahn  900000  Kronen  beigesteuert  worden.  Die  Robein- 
nahmen der  Staatsbahnen  betrugen  in  derselben  Zeit  337895516  Kronen» 
Die  Betriebskosten  beliefen  sich  auf  213118962  Kronen,  die  Beitrige  zur 
Pensionskasse  auf  1758  452  Kronen  und  die  in  die  Staatskasse  geBoesenen 
Betrüge  auf  zusammen  99465463  Kronen.  Der  Werth  der  im  Betrieb 
befindlichen  Staatsbahnen  wird  zu  263824349  Kronen,  derjenige  der  in 
Bau  befindlichen  Bahnen  zu  3  306 139  Kronen,  also  der  Gesammtwerth  n 
257132489  Kronen  angenommen. 

Die  Gesammtlftnge  betrug  Ende  des  Jahres  1888  2631  km.  0ie 
Baukosten  sind  durchschnittlich  auf  97666  Kronen  fiir  das  Kilometer 
berechnet. 

Die  Roheinnahmen  im  Jahre  18S8  betrugen  20  792883  Kronen,  wozu 
268 684  Kronen  als  Guthubeu  für  Vorrath  an  Botriebsniaterial  hinzukommen. 
Die  Ausgalx'ii  tür  Betrieb  und  Unterhaltung'  der  lialinen  beliefen  sieh  auf 
13815  848  Kronen :  G  8(X)  (X)0  Kronen  flössen  in  die  Staatskasse.  Es  ergab 
sich  somit  ein  Uelu  rsrliufs  im  Betrage  vuu  6 'J77  034  Kronen.  Die  Hetrieb.*5- 
küsten  nalnnea  66,4&  pCt.  der  Roheinnahme  in  Anspruch  ^oy;en  7l,üi  pO. 
im  Jahre  1>^7.  70,FiR  pCt.  im  Jahre  1866,  64,77  pCt.  im  Jahre  1885  und 
61,22  pCt.  iui  Jahre  1884.  In  die  Staatskasse  flösse»  im  Jahre  1888: 
2,77  pCt.  vom  Baukapital  und  in  den  genannten  Yurjahren  je  2,16  pCt, 
2^3  pCt.,  3,07  pCt.  und  3,i&  pCt. 

^  i  1  Krone  =  l,i86 
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Die  Hanptehmabmen  bildeten  die  ErftrSge  aus  der  Gftterbeidrdenmg, 
nämlich  11461937  Kronen.  Die  Eilgüter  brachten  690807  Kronen, 
lebende  Thiere  610882  Kronen.  Von  PersonenlahrluHrten  wnrden  Yerkanft: 
1.  Klasse  39  055  fiir  469  839  Kronen,  2.  Klasae  651 730  fär  2  436 131  Kronen 
nnd  3.  Klasse  3800304  für  3990373  Kronen.  Hierza  kommen  noch  die 
Billets  für  Soldaten  nnd  Gefangene. 


lieber  die  Eisenbahnen  iu  Upugnay  liegen  neuere  .Mittheilungeii 
vor,  welche  die  Notiz  im  Archiv  für  1883  S.  89  theils  er};auzt:^i),  theils 
berichtigen.  Die  Länge  der  z.  Z.  im  Betriebe  beliiidliciien  Eisenbahnen 
Uruguays  ist  die  folgende: 

1.  Ferro-Carril  Central 

Hauptlinie:  Montevideo— Pa^o  de  los  Toros  .   273,7  km 
jSebenliüie:  Veintecineo  de  Agosto— San  Jose     d3,i0  , 

„       Rio  Negro — Saladero  Pi&eyrua  .     lljP  „  \^ 

2.  Ferro-Carrii  del  Norte 

Montevideo— Barra  de  Santa  Lucia  19^  « 

3.  Ferro-Carril  del  Nord-Este  (frfiher  Ferro-Carril  del 

«Este''  genannt) 

Montevideo — ^Pando— Minas  126^  m 

4.  Ferro-Carril  Noroeste 

Salto -Cnareim  •   iTS.s  , 

zusammen  641,7  lern. 

Im  Bau  begrifibn  sind  folgende  Linien: 

L  Die  Verbindung  der  Zentral-  mit  der  Nordwestbahn,  nftmlich  von 
Paso  da  los  Toros  nach  Salto  über  Paysandn.  Diese  Bahn  wird  von  einer 
englischen  Gesellschaft  (Midland  Uruguay  Railway)  gebaut^  deren  Aldionftre 
indessen  grdfstentheils  diejenigen  der  Zentralbalm-Gesellschaft  sind.  Diese 
Linie,  welche  eine  Lftnge  von  318  Icm  hat  und  voraussichtlieh  schon  an- 
fiuigs  1890  eröffnet  werden  wird,  ist  insofern  von  grofser  WichtiglEeit)  als 
daniit  endlich  eine  ununterbrochene  Eisenbahnverbindung  von  Montevideo 
mit  der  Nordwestgrraze  des  Landes  geschaffen  sein  wird. 

2.  Die  Fortsetzung  der  Zentralbahn  von  Paso  da  los  Toros  nach 
Ribera  an  der  brasilianischen  Grenze.  Diese  Strecke  wird  von  der  Zentral- 
bahn selbst  gebaut. 

3.  Die  Fortsetzuntc  der  Nordos;tl»iilm  von  Miiia.s  nucii  Artigas.  Die 
Aktien  auch  dieser  Bahn  .sind  ganz  in  dem  Besitz  der  Aktionäre  der 
Zentralbahii.  sodafs  also  schon  jetzt  diese,  die  Nordost-  und  die  Midland 
Bahn  thatsä(  lilich,  wenn  auch  nicht  der  Form  nach,  ein  uu(i  dieselbe  Ge- 
sellschaft bilden. 
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Verzeiehnidi  der  filaenbalineii  der  Republik  Mexike  an 

80.  November  1888,  welehe  dem  aUgemeiaen  Verkehre  eröffnet  waren: 

'  ToUspurig  schioaUparig 

Die  Mexikanische  Eisenbahn   km  684,750  — 

Die  Eisenbahn  von  Mcrida  nach  Progreso  .  „  '      —  36,500 

,         „              Merida  nach  (  alkini     .  „  44      '  — 

,        „         ,.    Canipeche  nach  Calkiui  „  '       67  — 

„        n         ..    Mf-rida  nach  Sotuta.   .  „  41  — 

Die  Hidalgo-Eisenbaliii   „  '       —  99 

Die  Eisenbahn  von  Yeracruz  nach  Alvarado  „  )      —  70,410 

9         f,         n   Merida  nach  Poto    .    .  „  •'       58  — 

^        „         „  Puebla  nach  Matauioros  ] 

Jzucar   »  '       —  4fa 

Die  Mexikanische  Zentralbahn   „  2348,464  — 

Die  8onora-Eisenbahn   „  '     422,312  — 

Die  Eisenbahn  von  Sinaloa  nach  Durango  .  „  !      61,987  <  — 
„       „        »  Tolaca  nach  8an  Juan 

de  las  Huertas   ^  —  12,goo 

Die  Mexikanische  National-Eisenbahn  —  1265,607 

Die  Eisenbahn  von  M6rida  nach  Valladolid  '.      —  67 

Die  Xlalmanalco-Eisenbahn   „  —  20 

Die  Mexikanisehe  Internationale  Eisenbahn  „  617  — 
Die  Eisenbahn  von  San  Jnan  Bantiste  nach 

Tamnltä  •  •  »  8  — 

Die  San  Andres  Chalchicomoia  Eisenbahn .  „  10,S63  — 

Die  Eisenbahn  Orizaba  al  Ingenio .  .  .  .  „  4^  '  — 

Die  Kational-Eisenbabn  Ton  Telmantepek  .  „  108  ' 

Die  Eisenbahn  Ton  Santa  Anna  nach  Tliacala  „  8 

Oirdenas  al  Eio  Grijalva  :  »  —  7,m» 

Die  Zwischenozeanische  Eisenbahn  von  Aca- 

pulco  nach  Veraemz   »  —  d87,ai> 

Die  Eisenbahn  von  Tehnacan  nach  Esperanza  „  |-      60  — 

Die  Zwischenozeanische  Kohleneisenbahn  „  i     130  — 

Die  Eisenbahn  von  Nautla  nach  8an  Marcos  ^  '       —  25 

„         ^          „    Marques  nach  Ziiuapaii  „  ,       20  — 

Die  Distriktseisenbalm   ^  157,59B  — 

Ueberhaupt  kui  4735,8W  1986,979 

Der  Gesaniintumtang  der  voll-  und  schmalspurigen  Eisenbahneo 
betrag  also  6722^33  km. 
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Statistisches  von  den  deittsdieii  Eisenbahneii.  Ans  den  amt- 
lichen YertffentKchiuigen  des  Beiche-Eisenbalm-Amtes  fftr  die  Monate 
Janaar,  Februar  nnd  Hftrz  1889  entnehmen  wir  Folgendes  Aber  die 
Betriebsergebnisse,  Zugyerspätnngen  nnd  BetriebsunflÜle  auf  den  deutschen 
(aosscfaliefsUch  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 

Einnahme  im  Monat;  Eiuuaiimen  vom  Beginn 

des  Etats).ilir8 


Länge 


in  Mark 

für  das 


im  Ouuen 


km 


vom  1.  April  vom  i.  Januar 


1888  ab 


1888  ab 


I.  Janur  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatöbahneu  u.  s.  w  

gegen  1888  

2.  Privat balinen    in  StaateTer» 

waltun^  

gegen  1868   

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ter- 

waltung  

g«geii  1888   

Summe  A 
gegen  1888 

B.  R a!i II  en  untergeordneter , 


f 


I  30  021,23  70  428  077,  2496  7281^77  250 
-f  IdOfii  4-  4967213  +  105'  +  45  852  196 

\  ' 

26,61  59691     9248  — 

-      +       3  871  j -i-  liJ7  ;  - 


2  576,93       342526Ö,    1 880 '  848203 
-f    46»>0|i-i-    a64613  !4-  76|i+      8488S|  + 


Ü  8Ltl  974 

891  'm 

59  691 
8  371 

3354001 
845478 


88994,»]  79918033 
4-  777,m|+  6999197 


Bedeutunjo: 


1  577,13 


709175 


2406t  799190469 
+  108!;+ 46917099 


I 


449 


4  387  861 


gegen  1888   ,+    67,Äa  4-     68704  -f  28,4-     526606  + 


II.  Felirnnr  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staattbahnen  n.  e.  w.  .  .  .  . 
geg^n  1888   

)£.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltong  

gegen  I888  

8.  Privatbahueu  in  eigener  Ver- 
waltung   

gegen  1888   

Summe.  A 
gegen  1888 


80688,»  88908606 
+  747,«s!i+  144866 


18806668 
1140188 

18  906 


.1 


26,61 


9949 

—  68 


I 
I 

768686778. 
+  476869091  + 


55  755     2  096 


—  3  4301+  1991  — 


I    2  &76,4a       2  952  038     1  146  907  439 

]+    46,i»4—     68568,—  44.,+       70463|  + 


18988848 
1118198 

114  586 
7426 

6239547 
178790 


88941,«$  71916999  9168;|  789688917  ,  96977981 
+  794,7»']+     897181-  61 1+  47707198,  +  1804409 

I  Ii!  I 
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^  Eianihnie  ini  Hoaat''  Btnuthmfii  Tom  Bcgfns 
Llngfl  in  Xiifk       i      des  Etat^ialiref 


km 


im  ntinzm 


fOrdiS  TOm  ].  April iToml.Jtmtt 


ab 


B.  Baliiu- n  u II  t  ergeordneter 

Bedeutung   

gegen  I88ö  

Iii.  März 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatebahnen  n.  s.  w  

gegen  1HÖ8   

2.  Priratlialtnen    in  Staatgver- 

Maltung  

ßretren  1888  

3.  Privuib  ihntn  in  eigener  Ver- 

■Ä-altuug  

gegen  1888   

Summe  A 
gegen  1888 

B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung  .   

gegen  1888  


1  577,M , 


595  571       378        4  723r>(VO 
4417  —   17|4-     536240  + 


,1 


Ö951 


3or.3R,i3    muunM    2724  «',3373033 


-h  713,44 

26,61 
+  - 


.1 


+  6ÜG4141  +  157  +  53883305 

I 


I 


I 

57  367  '  2156 
208«,+  101 


'    2576,39       3  697  853     1  435 
l-h     t«5,^i  4-    tili  299  4-  215  + 


996  219 

b2  r>L>i  -f 


29  33?«» 
1979W1 

1716» 


33  241,06  87  222  554  '  2  <121  8(>4  3tJ9  252  39  m  2m 
+  76(W|^+  7278128,4-  163  +  53  975  826  i  +  27595ÄÖ 


1  577,38 
1+    67^11+  138184 


760979'  482 

+  681  + 


5  164  265  mm 
618961 !  +  4SK7 


Janmir  1889 
Febrnar  1889 
März  1889  . 


b)  Zugverspätuugeu. 


Beförderte  Ztge 
fahrplaamftftige  anfeerfehrplnamifUge 


BetriebslAnge   Personen-  Ollter- 
km       n.  gemiacbte  tilge 

34344,46      237078  139166 

84361,50     211762  124019 

34361,00     238748  138361 


Personen-  Güter- 

0.  gemischte  nftge 

1826  22815 

2273  21098 

2092  26785 


Terspfttnngen  der  fahrpl 
Personenzüge  im 
Jennar  1889    Febroar  1880    Mirs  I8h0 

Im  Ganzen   .   1300      461il       1642  Züge 

DavondurchAbwartenversp&teterAiiBcliJri  s  <  <    44*2^  526  ^ 

Also  durch  eigenes  VenchnyfiD    .  .  .     868     3290     1116  Zflge 

oder  0,36  pCt.  1,53  pCt.  0,47  pCt 
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c)  Betriebsnnf&lle. 


Zabl  der 

Fahrende  Züge  I 


Unfälle 
Beim  Rangiren 


Zahl  der  getSdtet«!  und  verletiteik  Pemneii 


m)  JaiiuArl889. 

Entgleisungen  7 

Zusammen- 
stöfse  .  ■  •  .  —  } 
Sa.   7  1 

Sonstige  .  .  .  102 

Entgleisungen  46 
Zusammen- 
stftfse  ....  3 


Sa.  49 
Sonstige ...  136 

c)  Mttn  1889. 

£ntgleisnngen  17 
Znsammen- 
stOfse  ....  2 


Sa.  19 

Soubtige   ...  88 


tödtet  Terlettt 


12  I  Reisende 


  1  4 

'  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  19  66 

.  .    15  !  Post-,Steuer-u.s.w.Bearati'  1  — 

Sa.  27  i,  Fremde                    .  .  3  9 


18 


20 


Sa.  24  79 

1Ü3 


Sa.  38 


Beisende   4  6 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  66  89 

Po8i-,Stener-iLS.w.  Beamte  2  1 

Frande   13  16 


Sa,   75  112 


21 


18 


Sa.  89 


187 

Reisende  —  B 

Bahnbeamie  n.  Arbeiter  .  20  72 
Pest-jStener-n.s.w.  Beamte  —  — 
Fremde   M  ^ 


,Sa.  34  78 

112 
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Krankenversicheningflgeeetz« 

Ürlheil  des  EeielMgerielLtc«  (VL  Zi^U-Seiiat)  rom  17.  September  1888  in  Seeheii  der 
OrtaknakenkMee  fOr  Fabrikarbeiter  zu      Kliger,  wider  die  Ortekraakenkeeie  dw 
TitcMer  und  PianofortebAuer  sn  B^,  BeUegte.*) 

2ellMl|lielt  ilee  ReehtewifM  md  Pafslvle|lll««tie«  für  eliei  Raebttttrelt  zwlteli«  m« 
MÜMleeen  OrttkrankeBkatsen  Ober  die  Zugehörigkeit  eines  einzelnen  ßetHebes.  Knriksi' 
VWtlohenMfSBSsetz  vom  15.  M  1883»      18,  23,  24»  27,  29,  49  IT.,  58. 

Zulsclieii  der  Ortskrankdiikftsse  filr  Fabrikarbeiter  zu  B.»  der  Orts- 
krankenkasBe  der  TiscUer  und  Piaaofortebaaer  und  der  Uaadlimg  B.  Sch. 
&  Co.  daselbst  ist  Streit  darflber  entstanden,  welcher  von  bdden  Orts- 
krankenkassen  die  bei  der  genannten  Handlung  bescbütigten  Tersicherangs- 
Pflichtigen  Personen  als  Mitglieder  anzugehören  haben.  Unter  dem  5.  Hai 
1886  hat  der  ]{f  agistrat  zu  B.  auf  Grund  des  $  68  des  Erankenversiche* 
mugügesetzes  Tom  15.  Juni  18^,  mit  dem  Vorbehalte  der  Berufung  auf 
den  Beehtsweg  fftr  die  Betheiligten,  diesen  Streit  zu  Gunsten  der  Orts- 
krankenkasse der  TiseUer  und  Pianofortebauer  entschieden,  demgernftTs 
den  Inhaber  der  Firma  B.  Sch.  &  Co.  schuldig  erklärt,  dieser  Kasse  gegen- 
über die  in  §§  49  fF.  des  Gesetzes  Uezeichneten  Verpflichtungen  zu  erfüllen, 
und  die  Ortskrankenkasse  für  Fahiikarbeitir  mit  ihren  Ansprüchen  auf 
die  Mitgliedschaft  ahi^cwiesen.  Gegen  diese  Entscheidung  hat  dir  Klugeriii 
iuncriialh  der  in  §  58  a.  a.  0.  bestimmten  Frist  den  Rechtswog  durch 
Erl  '  Iiu.'I'j:  dt  r  Klage  sowoiii  gegen  die  Ortskrankenkasse  der  Tischler  und 
Pianolttitelfauer,  als  auch  gegen  die  Handlung  B.  Sch.  *k  Co.  beschritten. 
Beiden  Beklagten  gegen ül)er  wurden  von  dem  Landgerichte  die  Klage 
wegen  ünzulässigkeit  des  Rechtsweges  abgewiesen.  Auf  Berutung  der 
iü&gerin  hat  dagegen  das  Obedandesgericht  den  Eechtaweg  für  zulässig 

*)  Vergl.  Entscbeiduttgeu  des  BeichsgericUtg  in  Zivilsachen.  Bd.  XXI.  No.  ^ 
8.  100  ff. 
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erklärt  und  zunächst  durch  Vers&anuiirsurtheil  vom  28.  Oktober  1887, 
gegen  welches  ein  Rechtsmittel  nicht  eingelegt  ist,  die  Handlung  6.  Seh.  6i  Co, 
verurtheilt,  anzuerkennen,  dafs  sämmtliche  in  ihrer  Fabrik  beschäftigten 
Tersichenuigspiliclitigen  Personen  der  Ortskrankenkasse  för  Fabrikarbeiter 
angehören,  und  dieser  Kasse  gegenüber  die  nach  dem  Gesetze  vom  15.  Jnn. 
1883  den  Arbeitgebern  obliegenden  Verpflichtungen  zu  erfOllen.  Sodann 
ist  durch  Urtheil  vom  3.  Februar  1888  unter  Aufhebung  der  Entscheidung 
des  Hagistrats  die  beklagte  Kasse  verurthoilt,  die  Heranziehung  der  bei 
der  Handlung  B.  Sch.  &  Co.  beschäftigten  Tersicherungspflichtigen  Personen 
zur  Mitgliedschaft  zu  unterlassen.  Die  yon  der  beklagten  Kasse  gegen  das 
letztere  Urtheil  eingelegte  Revision  ist  zurückgewiesen  worden. 

Aus  den  Gründen: 

»1.  Mit  Recht  hat  das  Berufaugsgericht  die  Frage  nach  der  Zulässig- 
keit  des  Rechtsweges,  die  allerdings  trotz  des  in  dieser  Beziehung  zwischen 
den  Prozefsparteien  herrschenden  Einverständnisses  von  Amts  wegen  zu 
prüfeu  war,  in  bejahendem  Sinne  beantwortet.  Dafs  die  Krankenversicherung, 
wie  solche  rlurcli  das  üesetz  vom  15.  Juni  188.'3  (R.-G.-Bi.  S.  73)  eingeführt 
worden,  den  Charakter  einer  öffentlichen  Interessen  dienenden  und  öffentlich- 
re»htlicheii  Institution  hat.  ist  nicht  zu  verkennen  und  in  den  Motiven  zu 
§  52  des  Entwurfs  (vergl.  Dru'  k>m  iien  des  Reichstaii:es  1882  S.  lU))  una- 
ilrüekiicli  hervorgehohen.  Daraus  liilst  sich  indessen  keiueswe^r«  der  Scldufs 
ziehen,  (hifs  die  Streitigkeitf^n  älter  Erfüllung  der  aus  dem  Ktaiiken- 
versicherungsgesetze  hervorgehenden  Verptiichtun},^eu  der  Entscheidung  der 
Zivilgerichte  entzogen  seien  (vergl.  Entsch.  des  R.-G.'s  in  Zivils.  Bd.  19 
S.  70,  71).  Bestimmte  Gattungen  derartijjer  Streitigkeiten  hat  vielmehr 
der  $  58  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883  dem  Rechtswege  ausdrücklich 
zugewiesen  (vergl.  Entsch.  des  R.-G.'s  in  Zivils.  Bd.  16  S.  72). 

Ist  nun  auch  in  diesem  §  58  von  den  zwischen  verschiedenen  Orts- 
krankenkassen  über  die  Zugehörigkeit  einzelner  Betriebe  entstehenden 
Differenzen  nicht  die  Rede,  so  fehlt  es  doch  andererseits  an  einer  gesetz- 
lichen Bestimmung,  in  welcher  ausgesprochen  wftre,  oder  ans  welcher 
entnommen  werden  konnte,  dafs  die  vorbezeichneten  Differenzen  vom 
Rechtswege  ausgeschlossen  und  im  Yerwaltnngs-  oder  Yerwaltungsstreit- 
verfahren  entschieden  werden  sollen.  Die  gemflfs  $§  16  ff.  des  angeführten 
Gesetzes  errichtete  Ortskrankenkasse  erkmgt  mit  der  Genehmigung  ihres 
Eassenstatuts  durch  die  höhere  Verwaltungsbehörde  einen  privatrechtlichen 
Anspruch  darauf,  dafs  die  versicherungspflichtigen  Personen,  fttr  welche  sie 
errichtet  ist,  ihr  sls  Mitglieder  angehören  und  ihr  gegenüber  die  ans  der 
Hitgliedschaft  folgenden  Verbindlichkeiten  erflUlen  (vergl.  §§  19,  28,  24, 
29,  49  ff.  a.  a.  0.).  Wird  dieser  Anspruch  der  Kasse  streitig  gemacht,  so 


Digitized  by  Google 


680 


Beohtsprechung  und  Oesetsgebnng. 


kann  ihr  düis  Recht,  denselben  im  Wege  der  bürgerlichen  F'^^''  btsstreitigkeit 
vor  den  ordentlichen  Gerichteu  geltend  zu  machen»  nickt  abgespiocheo 
werden  (vergl.  §  13  G.-V.-G.). 

2.  Boizntreton  ist  dem  Berufungsgerichte  auch  in  der  Annahme,  dafe 
die  jetzige  Kevisionsklägerin  für  die  Khisjc  piussiv  legitimirt  ist. 

Fär  die  Verneinung  der  Fassivlegitimation  könnte  vielleicht  geltend 
gemacht  werden,  dafa  die  KlAgerin  mit  der  Vemrtheilang  der  Handlong 
B.  Sch.  &  Co.  dasjenige,  waa  sie  beanspruchen  könne,  erreicht,  und  dafe 
sie,  sofern  von  dieser  Handlung  dem  Urtheile  Genfige  geleistet  wird,  kein 
Interesse  daran  habe,  ob  etwa  die  Handlung  auch  noch  von  einer  andenn 
Ortskrankenkasse  zur  ErfGllung  der  den  Arbeitgebern  nach  den  §§  49  ff 
des  Gesetzes  obliegenden  Verpflichtungen  herangezogen  wird.  Allein  eine 
derartige  Argumentation  erweist  sich  nacb  den  Vorschriften  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes  als  recbtsirrig.  Dieselben  lassen  keinen  Zweifel 
darüber  bestehen,  dals  eine  der  Versicherungspflicht  unterliegende  Peison 
nur  einer  Ortskrankenkasse  als  Mitglied  angehören  kann. 

Der  Versicherungspflichtige  wird  mit  dem  Eintritte  in  einen  Gewerb«?- 
zweig  oder  eine  Betriebjjart,  für  welche  eine  Ortskruukenkasse  errichtet  ist. 
ohne  weiteres  Mitglied  dieser  Ortskrankonkasse,  sofern  er  nicht  nach- 
weislich einer  der  ühriir^Mi  in  §  4  benauuten  ivussen  angehört  (§  19  Abs.  2). 
Seine  Mitglied-schaft  crlisi  ht,  sobald  er  aus  der  dieselbe  becrrfindfndeu 
Beschäftiinins:  ausscheidet  und  zu  einer  Bescliiiftigiui^  übergeht,  vt-ruiöge 
welcher  er  Mittrlied  einer  aiKlfrcn  Ort^krniikenkasse  wird  (§  27  Abs.  1). 
Wnbrcnd  der  Dauer  der  Miii^iicdschalt  aber  ist  ihm  der  freiwillige  Beitritt 
zu  einer  anderen  Ortskrankenkasse  mVbt  gestattet  und  damit  die  DoppH- 
versicherung  bei  mehreren  Ortskrankenkassen  versagt  (§  19  Abs.  3).  ]><'iu 
entsprechen  die  aus  den  §§  41)  ff.  für  die  Arbeitgeber  folgenden  Yerptlirh- 
tungen.  Nur  einer  Ortskrankenkasse  gegenfiber  ist  der  Arbeitgeber 
bezüglich  der  von  ihm  beschäftigten  versicbemngspflichtigen  Personen  zur 
An-  und  Abmeldung,  zur  Beitragszahl  uns:  i>      w.  verpflichtet. 

Stebt  also  der  Klägerin  auf  Grund  des  Gesetzes  und  des  für  sie 
errichteten  Statutes  das  Recht  auf  die  Mitgliedschaft  der  hei  der  Handlung 
B.  Sch.  &  Co.  bescli&ftigten  Tersicherungspflicbtigen  Personen  und  mit 
diesem  Rechte  der  Anspruch  zu,  dafs  die  gedachte  Handlung  ihr  gegen- 
über die  gesetzlichen  Pflichten  der  Arbeitgeber  erlSlle,  so  hat  die  beklagte 
Ortskrankenkasse  das  Ezklnsivrecht  der  Klägerin  verletzt  und  in  deren 
Rechtssphftre  unbefugt  eingegriffen,  indem  sie  das  Personal  jener  Handlnag 
zur  Mitgliedschaft  für  sich  heranzog  und  von  B.  Sch.  &  Co.  die  ErfttUasg 
der  entsprechenden  Verpflichtungen  forderte,  demnächst  auch  bei  dem 
Magistrate  zu  B.  den  Erlals  einer  Verfügung  im  Sinne  ihrer  Auflässoag 
beantragte.  Nachdem  der  Magistrat  diesem  Autrage  stattgegeben  und  in 
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seiner  Entscheidung  die  Klägerin  ausdrücklieh  mit  ihrem  Ansprache  auf 
die  MitgUedschaft  der  bei  der  Firma  B.  Sch.  &  Co.  beschäftigten  Ter- 
sicheniDgspflichtigen  Personen  abgewiesen  hat,  war  die  Elftgerin  unbedenklich 
berechtigt  und  zur  Verwirldichnng  des  ihr  gesetzlieh  zustehenden  Anspruches 
darauf  angewiesen,  ihre  Klage  nicht  blofs  gegen  jene  Handlung,  sondern 
hauptsächlich  gegen  die  konkurrirende  Ortskrankenkasse  auf  Aufhei)ung 
der  Magistratsentscheidung  und  auf  Yerurtheilung  dieser  Kasse  zur  ferneren 
Unterlassung  der  Heranziehung  des  Personals  der  Handlung  B.  Sch.  6l  Co. 
zur  Hitgliedschaft  zu  richten.  Uebrigens  hat  auch  die  Revisionsklägerin 
in  der  gegenwärtigen  Instanz  ihre  Passivlegitimation  nicht  mehr  in  Abrede 
gestellt.'' 


Beanitenrecht. 

Urtbeil  des  Keichsgerichts,  (III.  Ziv.-Sen.)  vom  9.  Oktoli.r  iftRS  in  i^acben  Scb., 
(Klägers),  wider  die  Stadtgpmrinde  K.,  (Beklagie.)'^j 

Penslon^ansprüche  eines  Beamten  welchem  nach  Ablauf  seiner  Dienstzeit  wpgen  im  Amte 
verübter  Dienstvergehen  durch  StrafLirtheil  die  bürgerUchcn  Ehrenrechte  aberkannt  sind; 
Kompensabilität  dieser  Pcnsloneanspruche.  Strafgesetzbuch  §§  31.  33.  Relchszivilproiess- 
ordnung  ^  749.  Aohaltlschea  Zivüstaatsüienstgeäetz  vom  22.  Deiember  lö75,      11..  ö4.,  07. 

Aus  den  Gründen: 

Unbestritten  ist  der  Klfiger  wegen  der  von  ihm  im  Amte  verebten 
Vergehen  erst  nach  Ablauf  seiner  Amtszeit  bestraft  und  sind  ihm  dabei 
die  bürgerlichen  Ehrenrechte  abgesprochen  worden.  Da  er  sonach  zur 
Zeit  des  Straf^rtheils  das  Amt  nicht  mehr  bekleidete,  so  konnte  das 
Urtheil  auch  für  ihn  nicht  den  Verlust  des  Amtes  und  folgeweise  auch 
nicht  den  Verlust  der  tlartau-s  hervorgehenden  Besoldunss-  und  Pensions- 
reehte  zur  Folge  haben.  Doim  das  hier  mafsgebende  Strafgesetzbuch  be- 
zeichnet den  Verlust  des  Amtes  im  §  33  (vciljI.  §  31)  ganz  unzweideutig 
als  die  AYirkuiiu  dt  s  ^stnilurtlieilea,  nicht  schoji  des  Vergehens  selbst,  und 
es  hätte  t  iiK  r  ausdrücklichen  Bestimmung  über  den  Verlust  des  Pensions- 
rechtes  bcdurlt,  wniu  dieses  verloren  geben  sollte,  nnpearhtet  das  Amt 
durch  das  Strafurtheil  iiii  ht  mehr  verloren  gelic?!  konnte.  Eine  solche 
Bestimmnil!;  iint  das  Stratgesetzbuch  nicht.  ii<»ch  kann  sie,  wie  der  Be- 
nifungsriditcr  in  irrevisibler  Weise  ausfülirt.  aus  den  Vorschrilh  ii  des 
anhaltischen  /ivilstaatsdienstgesetzes  vom  22.  i>ezember  1Ö75,  insbesondere 
aus  dessen  ij^j  VA.  07.  hergeleitet  werden.  Es  beruht  also  die  Auer- 
keuuung  des  kläur  iis«  !u>ti  Pensionsanspruches,  wie  die  Revisiouskl&gerin 
in  erster  Lijiif  bi  liauiitet,  keineswegs  auf  einer  Gcsetzesverletzuug,  ent- 
spricht vielmehr  vollkommen  den  Rechtsansichten,  wie  sie  vom  Reichs- 

•)  Vergl.  Eutsch.  des  ß.  G's.  in  Zivils.  Bd.  XXI,  No.  33,  S.  186  ff. 


Digitized  by  Google 


592 


Rechtsprechung  and  GeseUgebimg. 


gerichte  schon  in  einem  früheren  wesentlich  gieichlieppn<l»^n  Falle,  vergl. 
Entsch.  des  R.  G/s  in  Zivils.,  Bd.  17,  S.  242  ff.*),  ausführlicher  entwickelt 
worden  sind,  von  denen  abzugehen  kein  Grund  vorliegt.  Die  gegen  die 
Zulassung  dos  Klageanspruchs  von  der  Beklagten  eingelegte  Revieion  war 
daher  aU  un])ci>:rüMdot  zurückzuweisen. 

Begründet  erscheint  sie  dagegen,  soweit  sie  gegen  die  Zurückweisang 
der  TS'iderkla^c  gerichtet  ist.  Mit  letzterer  verlangt  Beklagte  urtheil»- 
mftTsige  Feststellang,  dafis  sie  berechtigt  sei,  die  ihr  vom  ElAger  nnbe^ 
strittenennaTsen  venmtrenten  BetrSge  nebst  Zinsen  von  Zeit  der  Yenm- 
trennng  an  gegen  die  dem  Elftger  znstfindige  Pension  ?oll  an-  und  anfro- 
rechnen.  Der  Berofnngsrichter  weist  diesen  Antrag  mit  Rfickdcht  auf  die 
Unpföndbarkeit  der  klftgerischen  Pension  nach  §  74B  Z.  P.  0.  nnd  wegca 
ihrer  Unzedirbarkeit  nach  §  11  des  anhaltischen  Zivilstaatsdienstgeseti«» 
zurück,  indem  er  ausführt,  dafs,  wenn  der  Gesetzgeber  zur  SicHerang  der 
Existenz  des  Pensionärs  die  Pension  bis  zu  einem  gewissen  Betrage 
unpföndbar  stelle,  ja  selbst  die  freiwillige  Abtretung  für  unwirksam  erklüra, 
dies  auch  analog  zum  Ausschlüsse  der  Kompensatiott  von  Fordmiges 
Dritter  gegen  den  Pensionsanspmch  führen  müsse,  da  die  Möglichkeit  der 
Kompensation  die  Existenz  des  Pensionärs  nicht  minder  gefährde.  Damit 
verkt'imt  der  Borufnngsrichter  die  Griiiidsätzc  über  Gesctzesuiialogie.  Eine 
solche  setzt  die  wesentliche  Gleichheit  des  vom  Gesetze  entschiedenen 
Falles  mit  dem  voraus,  auf  den  dasselbe  zur  analogen  Anwendung  kommen 
soll.  Au  dieser  Gleichheit  fehlt  es  hier.  Die  Kompensation  enihäli  kme 
Abtretung  der  Forderung,  gegen  die  aufi^erechnet  wird,  weder  eine  frei- 
wiUi'j«'  noch  eine  zwangsweise,  hnncrt  nicht  vom  Willen  des  Fordmiiii:'»- 
brreclitigten  oder  des  zwangsweisr  ;in  seine  Stelle  tretenden  Hiehters  ab, 
sondern  einzig  und  allein  von  dem  des  Schuldners,  weleiier  durch  deii  von 
ihm  erklärten  Willen,  zu  kompensiren,  die  Forderung  ipso  jure  tilgt.  Aus 
dem  Verbote  der  Abtretung  des  Pensionsanspruches  läfst  sich  daher  ein 
Schlufs  darauf  nicht  ziehen,  dafs  nach  dem  Gedanken  und  Willen  deJ^ 
Gesetzgebers  auch  eine  Aufrechnung  gegen  denselben  unzolftssig  sein  aod 
auch  auf  diese  Weise  der  Pensionsanspmch  zum  Schutze  der  Existenz- 
bedingungen des  Pensionärs  sichergestellt  werden  s(»Il.  Dazu  hätte  es  einer 
besonderen  Willenserklärung  des  Gesetzgebers  bedurft,  die  der  Berufung!«- 
richter  selbst  nicht  als  vorhanden  annimmt,  namentlich  auch  nicht  in 
dem  von  ihm  angezogenen  §  11  des  Staatsdienergesetzes  findet. 

Wenn  die  Revisionsklftgerin  die  Unznlässigkeit  der  Aufrechnung  gegen 
eine  Pensionsfordemng  aber  auch  aus  deren  Qualität  als  AUmenteD- 
forderung  herzuleiten  versucht,  so  kann  auch  dieser  Versuch  keinen  Erfolg 

*;  Vergl.  Arehiv  1868.  S.  104. 
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haben  —  auch  dann  nichts  wenn  man  annehmen  will,  dafs  gegen  Alimenten« 
fordenmgen  im  Allgemeinen  Kompensation  nicht  stattfindet.  Denn  der 
Anspruch  des  Beamten  auf  Pension  beniht  anf  dem  Dienstvertrage,  and 
die  Pension  bildet  einen  Theil  der  Vergütung,  welche  er  für  seine  Dienste 
noch  nach  Ablauf  seiner  Dienstzeit  zu  beziehen  hat  Sie  fiUlt  daher  unter 
einen  ganz  anderen  rechtlichen  Gesichtspunkt  als  die  Alimente*  die  ihrer 
rechtlichen  Bedeutung  nach  ihren  Grund  nur  in  dem  BedClrfiiisse  des 
Alimentenberechtigten  haben,  daher  nur  zu  seinem  Unterhalte  dienen 
sollen^  dazu  aber  nicht  dienen  wfirden,  wenn  es  in  die  Willkflr  des 
Alimentenpflichtigen  gestellt  würde,  sie  zur  Tilgung  beliebiger  Forder- 
itugen  an  den  Alimentationsberechtigten  zu  verwenden. 


fiechtsgpundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts.*) 

Hallpflielit 

RstohtlMflpfllaMteMlz  ««■  7.  Joel  1871  S  I. 

Erkenntnirs  des  Reichspjerichts  vom  23.  M&rz  1888.   Entsch.  No.  4  S.  13  ff. 

Die  vis  ninior  unterscheidet  .sieh  nieiit  begritilieii  vom  Zufalle,  sondern 
ist  eine  hesondere  Art  des  Zufalls,  für  welehen  aueh  derjenige  zu  haften 
hat,  der  durch  den  Nachweis  eines  gewöhnlichen  Zufalls  nicht  von  seiner 
Haftung  befreit  wird.  —  Der  Ausdru<  k  ^unabwendbarer  Zufall"  bedeutet 
nicht  etwas  anderes,  sondern  ist  dasselbe,  wie  „höhere  Gewalt",  wurde 
auch  stets  in  demselben  Sinne,  wie  letzterer  Ausdruck,  gebraucht. 

Als  höhere  Gewalt  oder  unabwendbarer  Zufall  kann  nicht  blofs  ein 
Natnrereignifs,  sondern  auch  ein  Ereignifs  anzusehen  sein,  das  durch 
Menschenhand  herbeigef&hrt  worden  ist.  Auch  ist  nicht  einzusehen,  warum 
eine  Handlung  der  von  dem  Unfälle  betroffenen  Person  —  es  handelt  sich 
in  dem  der  Entscheidung  zu  Grunde  liegenden  Falle  darum,  daOs  ein 
dreijähriges  Kind  beim  Laufen  Aber  die  Schienen  der  Pferdebahn  von  dem 
Pferdebahnwagen  erfalst  und  schwer  yerletzt  worden  war  —  fttr  den  Haft- 
pflichtigen nicht  emen  unabwendbaren  ZuMI  hilden  könne. 


UafallverslolieruogseeMtz  von  6.  Juli  1884  §§  4,  95,  96.  Novelle  hierzu  von  28.  Mai  18ä5  §  I. 

Erkenntnifs  des  B«ichsgeriehta  vom'^^^-~-1888.  EntMh.  No.lO  8.  61  IT. 

Ein  auf  einem  bayerischen  Staatsbahnhofe  durch  einen  Eisenbabn- 
unfail  im  Dienste  verunglückter  bayeribcher  i'ostbedieusteter  hat  neben 


*)  Kiitscheidangen  de»  Reichsgerichts  in  Zivilsacben,  ht^rHusgegebeii  von  den 

Mitgliedern  des  Gerichtshofes  Bd.  XXI.   Leipzig  I86b.  Veit     Comp.  Vergl.  zuletzt 

ArehiT  1888  S.  9U  ff. 

AMkhr  flbr  StMnbahnwMwn.  18BB.  39 
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den  ihm  nach  dem  ünfallversichenmgsgesetze  zustehenden  keine  weiter- 
gehenden EntschädignrmsaQsprfiche  gegen  den  bayerischen  EisenlMihofiskiu. 
—  Da  in  Bayern  der  Fost-  nnd  der  Eisenbiüiiifiskiis  nicht  verschiedene 
Rechtspersönlichkeiten  sind,  sondern  nur  nach  verschiedenen  admhiistii- 
tiven  nnd  sonstigen  Beziehungen  den  bayerischen  Staate  den  Landesfiskns. 
reprftsentiren,  der  Staat  selbst  sonach  in  Bezug  auf  den  Postbetrieh  sowoU« 
als  auch  den  Eisenbahnbetrieb  der  Betriebsuntemehmer  ist,  so  ist  er  auch 
als  Eisenbahnbetriebsuntemelimer  nicht  eine  dritte  Person  im  Sinne  des 
§  98  des  Gesetzes  vom  6.  Juli  1884. 


Uafkllvirtieliiruigiiitsli  vwa  8.  lall  1884  wM  ErwiHiniigiiSsetia 

Erkenntoifs  dei  Beidiigeriehts  toid  S.  Juli  1868.  Enttch.  No.  16  8.  75 iL 

Das  UnÜsllversicherungsgesetz  verfügt  eine  AussdiUefsung  des  Rechts- 
weges zwar  in  Ansehung  der  von  ihm  selbst  eingeführten  Ansprüche  gegeo 
die  Berufsgenossenschaften;  für  die  etwa  gegen  Betriebsunter* 
nehm  er  zu  erhebenden  Schadensersatzansprfiche  ist  aber  der  Rechtsweg 
durch  keine  Bestimmung  des  Gesetzes  aasgeschlossen. 


Srkeiiiitnifs  des  B«ieh«gerichte  vom  6.  Jali  1888.  Entoch.  No.  16  8.  77lt 

Unter  «tfnfoll  bei  dem  Betriebe*'  im  Sinne  des  ÜnfaUvenicherang»- 
gesetzes  ist  schon  nach  dem  Wortsinn  ein  mit  dem  Betriebe  in  Verbindung 

stehendes,  zeitlich  bestimmtes  Ereignifs  zu  verstehen,  welches  in 
seinen,  möglicherweise  erst  allniäliJieh  hervortretenden  Folgen  den  Tod  oder 
die  Körperverletzung  des  Versicherten  verursacht  hat.  Die  aus  dem  Betriebe 
selbst  und  de^seu  Einwirkungen  sich  allmählich  entwickelnden  gewerblichen 
Krankheiten  sind  nicht  Betriebsunlfälle. 


OesetBgebnng. 

Freufsen.  Allerhöchster  Erlafs  vom  10.  April  1889,  betreffend  deo 
Bau  und  Betrieb  der  in  dem  Gesetze  vom  8.  April  1889  voig^ 
sehenen  neuen  Eisenbahnlinien. 

(KitoDbehii-Yerordiiiiiigibifttt  von  1888  S.  198.) 

Allerhöchste  Verordnung  vom  16.  April  1889,  betreffend  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Arolsen  nach  Corbach. 
(Eiaeabalm-TerordBQiigablatt  von  1889  S.  197.) 
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Allerhöchstes  PriTiiegium  vom  8.  Alai  1889  wegen  Ausgabe  von 
2000000  M  3>/.,>  prozentiger  Yorzugs-Anleihescheme  U.  Reihe  der 
Scbleewig-Holstemischen  Marsehbaha-^eselleehait 
(Eiteiibalui«yerordiiniig»Uatt  von  1889  8. 90ft.) 


Erlasse  des  Ministers  der  öffeutlichen  Arbeiten: 

Vom  IP).  April  18S9,  betreffend  Bestimmung  der  bau-  aad  betriebi* 

leitenden  Behörden  für  mehrere  neue  EisenbahnünieD. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1B89  S.  194.) 

Vom  9.  Mai  1889,  betreffend  Stempel pflichtiglceit  der  auf  die  Be- 
stellimg  von  £aiitionen  bezfiglichen  Schriftstücke. 

Vom  13.  Mai  1889,  betreffend  Verfolgung  von  StempelstenerlLontnir 
ventionen  and  Ffihning  der  Stempelstraftisten. 
(EiMBb«hii-V«roida«igablatt  von  1880  8. 180.) 


Wttrttemberg.  Gesetzentwurf  betr.  die  Beschaffung  von  Geldmittehi 
für  den  Eisenbahnbau  sowie  flr  anlserordentliehe  Bedürfnisse  der 
Eisenbaimverwaltung  in  der  Finanzperiode  1889/91. 
Der  Kttumier  der  Abgeordneten  tm  27.  Min  1880  vorgelegt. 

Art.  1. 

Fttr  die  Finanxperiod«  1889/81  kommen  «u  Fertigstellnng  der  Biehgenannten 
Bahnen  anr  Tenrendnng  und  awar: 

»)  der  nach  Art.  l  des  Oeietzes,  in  Betreff  der  Herstellung  weiterer  Eisenbahn- 
yerbindangPTi  nnd  der  Beschaffung  von  Geldmitteln  hierfür  in  der  Finanz- 
pprio(]p  1'<H7  H9,  vom  24.  Mai  18S7  (Rp;e:.-Bl.  S.  141)  zu  bauerulrn  Eisenbahn  von 
Ltutkii  h  über  Arlach  bis  aur  württember^isch-bayerischen  handesgreuze  im 
Auschiuiä  an  die  auf  bayerischem  Staatsgebiet  von  Bayern  zu  bauende  Strecke 
einer  Eisenbahnlinie  von  Lentfcireh  bie  Hemmingen   1000000  UlT 

b)  der  nach  demselben  Oetetae  an  bauenden  Eisenbahn  von  Wangen 
im  AUgfo  bis  anr  wflrttembergiseh-bsjerisohen  Landesgrense  im 
Anschlufs  an  die  auf  bayerischem  Staatsgebiet  von  Bayern  an 

bauende  Strecke  einer  Eisenbahnlinie  von  Wangen  nach  Hergatz     400COO  n 

c)  der  nach  dem  Gesetz,  in  Betreff  der  Beschaffung  von  GeMmitteln 
für  den  Eisenbahnbau,  sowie  für  anlserordentliehe  Bediirfuisäe  der 
Eisenbahnverwaltung  iu  der  Fiuanzperiode  1887/89,  vom  24.  Mai 
1887  (lieg.-Bl.  S.  139  und  429)  zu  bauenden  Eisenbahn  von  Schöm- 
berg nach  Sehatach   180000  , 

d)  der  nach  Art.  l  Ziffer  S  des  Gesetses,  in  Betreff  der  Vervoll- 
Btändigung  des  Eisenbahnnetzes  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  und  der  Beschaffung  von  Geldmitteln  hierfür  in  der 
Finanzperiode  1887/89,  vom  7.  .Tnni  1R87  (Rcßr-Bl.  S.  147)  an 
bauenden  Eisenbahn  von  Tuttliu^^^en  in  der  Richtung  auf  Sig- 
mariugen  zum  Anschlufs  an  die  Bahn  von  Tübingen  nach  Sig* 
maringen  in  der  Nähe  von  Inzigkofen   1  678  840  ^ 

zusammen   3  198  840  u;^ 

9Q* 
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Art.  2. 

Eisenbahnen  sind  herzustellen: 

1.  vonNagoW  nnrh  Altcnstcig.  Für  diese  Bfthn  kommen  in  Verwendnng'47lono.Ä 
Mit  der  Austührunir  ist  vorzugeben,  wenn  von  der  Stadtgtnieiinie  Altensteig 

nnd  den  dnrch  sie  vertreteutin  weiteren  Betheiligten  ein  Zuschufs  zu  den  Baukosten 

im  Betrag  von   .   12&000  M 

geleiftet  iat; 

2.  Ton  RentUnfcm  filier  PftdUngini,  Hönau  ond  Kleinengetiiigeii  nacli  Xllii* 
Bingen.  Ton  dieser  Biienbslu  ist  nnftelist  die  Streoke  von  Bentlingen  bis  Hoasi 

ansjroführen  nnd  es  werden  hierfür  bestimmt  1  236000  uif 

Mit  der  Ausführung  ist  vorznir-  ln  n,  wenn  seitens  der  Amtskorporation  K<^nt- 
lingen  die  Erstattung^  der  auf  264000  M  veranschlagten  Kosten  für  den  d/iii^  rnd  er- 
forderlichen (iniTi  l  und  Boden  übernommen  und  der  vorüberg^ehend  eii  r  1  rliche 
Gmnd  und  Bodeu  zur  Benützung  für  die  Zeit  des  Beduriuisäes  kostenfrei  zur  Ver- 
fügung gestellt  wird.  Die  Bestimmung  des  Zeitpunkts  dw  iBoagrUbalime  der 
Strecke  von  Honan  bis  Münsingen,  sowie  des  von  d«i  Betbeiligten  sn  leistend« 
Beitrags  an  den  Bauaufwand  bleibt  spiterer  Verebsdiiedung  vorbebalten. 

Art.  3. 

Für  Erweiterungen  und  Verbesserungen  an  den  im  Betrieb  befindlichen  Ei««>Ti 

bahnen  werden   5380900  ui^ 

bestimmt  und  zwar: 

1.  für  die  Herstellung:  eines  zweiten  Geleises  anf  der  Bahnstrecke  Mühlacker- 
Bretten   mmJt, 

S.  Ar  Erweiterungs»  und  Neubauten  auf  dem  Bahnhof  Hflhlaeker,  Best' 
bedarf   9»fXfiM\ 

B.  für  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahnhofs  Cannstatt,  Best- 
bedarf   100000  UT; 

4.  für  den  Umban  des  Bahnhofs  Ulm  und  fOr  Neubanten  auf  demselben,  Rett- 
bedarf   1460  000  Jf: 

5.  für  die  Erbauung  einer  Lokomotivremise  in  Stuttgart  .  .  .  220000  M 
und  einer  solchen  in  Efslingen   ik>6000  JT; 

&  für  die  Ausdehnung  der  elektrisehen  Belenditung  anf  dem  Behnhef 
Stuttgart   SKOOO  Jt\ 

'7.  für  die  Erbauung  eines  eisernen  Fufsstegs  Aber  die  Geleise  des  Bshnhefr 
Stuttgart   27500ur; 

8.  nir  die  Entwüsserungr  und  Pflasterung  des  Wagenladungsgfiterbahnhofs  in 
Stuttgart,  erste  Rate   60000  M; 

9.  für  die  Erweiterung  und  den  Umban  der  Lokomotivwerkstätte  Efslingen 

112300  Jli 

la  für  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahnhofs  Geislingen  liOQOOO 
11.  für  die  Erweiterung  der  Station  Asperg,  weiterer  Bedarf  .  .     81  ODO  Ji-, 

ISi  für  die  Erweiterung  dw  Station  Bempflingen   87000  uK; 

18.  für  die  Erweiterung  der  Geleiseanlsgen  anf  dem  Bahnhof  Calw      24  20O 

14.  fürdie  FrwpirprnnLf  der  Geleiseanlapen  auf  dem  Bahnhof  Gmünd       83000  M\ 

15.  für  die  Erweiterniiir  fif»r  GeleiseanlaKen  anf  dem  ßalinhof  Horb       7R70(> -4t; 

16.  für  die  Yergrülserung  des  Qttterschuppeus  auf  dem  Bahnhof  (jüppiog^n 

37050  UK, 


1 


Digitized  by  Google 


Bechtopredrang  uaA  (iasetsgebnng.  697 

17.  fOr  di«  ErbMiing  von  drei  weiteren  DienetwohngebftiideB  in  ileilbrono 

00  000  .//: 

18.  t'üi  die  Brbamung  eines  Dieustwolmgebäudes  auf  dem  Bahnhof  Bottenbur^ 

35  000  M  ; 

19.  fttr  die  Erbanuug  von  JBahnwarterhiiusHra  in  deo  Betriebsbauamtsbezirken 

Mühlacker   560UU^; 

Lvdwigsbnrg    56000  « 

Stuttgart   8180  , 

Efstisgen   60000  »  ; 

90.  für  die  Binrichtmig  zentraler  Weidien-  und  Signaletelliuig  auf  grOfseren 
Bahnhöfen,  weiterer  Bedarf   200  000  Ulf; 

91.  für  die  Ausfühmng  der  Bestimmung  in  §  3  Ziff.  9  dee  Bahapoiizeire^'lements 

vom  30.  Xovftmber  1886,  weiterer  Bedarf   500000U/; 

für  die  Ausstattung  der  Stationen  mit  Vorsignalen   ....     180000  Mi 


Alt  4. 

Für  die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials  der  Staatseiseu- 

balmeii  werden  ISBOOOO  J( 

vnd  fOx  die  Terbesterasg  dea  Falirbetriebimateriala  484000  » 

nlmlidi 

1.  für  die  Ausat^ttong  iimmtlicher  Pmonenitlge  mit  der 

Westin ghnase-Bremse   900000  »M 

2.  für  die  Fortsetzung  der  Einrichtung  der  Gas- 
beleuchtung in  den  Personenwagi'n   100  000  , 

3.  für  die  Verbesseruncr  ron  BahTip(^stw!<(r«.n    ,   .   .    44000  « 

4.  für  die  Verbesserung  der  Heizeinrichtung  in  den 
Personenwagen  K)i)OU  „ 

xusanunen  1714000  Uif 

bestimmt. 

Art  6. 

Sofern  für  die  in  Art,  3  erwähnten  Bauten  Hrunderwerbungen  erforderlich 
werden,  sind  die  Kaufscliillinge  lUr  die  Baupliitze  der  erforderlichen  Gebäude,  sowie 
fUr  die  Grundflächen  der  ötationsanlagen,  wie  bisher,  von  der  OrundstouksTer» 
waltoug  2U  bestreiten. 

Aus  verfügbaren  Mitteln  der  Hestrerwaltung:  werden  beatiromt: 

für  die  Bahn  von  Nagold  nach  Altenateig  ein  Beitrag  in  den  in  Art.  2  Zitl.  i 

genannten  Kosten  von  SSO  000  M, 

und 

für  die  Bahn  von  Schramberg  uacii  ^iciiiltacb  ein  Beitrag  iu  Hülie  des  nach 
Art  1  lit.  e)  etforderlieben  weiteren  Bedarli  von  120000  uK 

Znr  Deckung  des  weiteren  Aufwands  nach  Art  1  bis  4  sind  Staatsanlehen 
unter  mSglicbst  gflnttigen  Bedingungen  nnfaanelimen. 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  VerordnTinp:.<»hlatt  des  k.  k.  Handelsroini- 
Bterinms  för  EisenbahDen  und  Dampfschiffiahrt  enthält  in  den  fol- 
genden Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffen- 
den wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  n.  s.  w. 

(No«  BS:)  Erlafi  der  k.  k.  6«neraliMpd(tion  der  Oeterreichiicbra  EiieslnkiMi 
▼om  18.  April  1889,  betreffend  die  NamhaftniAchiuig  jener  Organe  und  PereoBeo,  denen 

die  Terantwortlicbe  Aufsicht  und  Leitung  der  ans  dem  Tnuisporte  lebender  Thiere 
erwachsenden  Reinigungs-  und  Pesinfektion^iarbeitc-n  übertragen  ist.  (Xo.  oG;)  Er'afs 
des  k.  k.  Handplsmiiiisters  v(mi  so  April  ]^*-!>,  betreliend  die  Kompetenz  des  Staate 
eisenbahnrathcs.  Erlars  der  k.  k.  in  iiti .iliL;-pektion  der  ttsterreichischen  Eisenbaliiita 
vom  3.  Mai  betrefienü  die  NacliweibUD^  der  im  letzten  (.^uiDt^ucuulum  für^cbienea 
und  Brtteken  ersielten  Preise.  (Na  68:)  Gesets  Tom  S8.  April  1B89,  betreflimd  die 
Brriehtimg  und  den  Betrieb  Öffentlicher  Lagerhlnser  nnd  die  von  denselbot  mu- 
gestellten  Lagenehelne.  (No.  60:)  ErltA  det  k.k.  Hnndelnninistert  vom  19.  Apiü  lees» 
betreffend  die  Vorlage  aller  die  Ausübung  des  EisenbahnMnltfttsdienstes  betrefTendei 
Anordnunf'Pn  und  betreffend  die  Desinfi/irnng  von  Personenwagen  und  S<  hiffsriumei. 
welche  Ti  ll  mit  Infektionskrankheiten  behalt eten  Personen  benutzt  wurden.  (No.  61:) 
Erlafs  de:^  k.  k.  Handelsminister?  vom  23,  April  18f*0,  betrtfiend  die  Gestattung  de* 
Eisenbahntransportes  der  Spreugmittel  „schwer  Irierbares  Dynamit  Xo.  I,  II  und  in, 
•obwer  frierbar«  Ammongelatine,  Rhexit  I  in  einer  geänderten  ZneenuenBetniig  vai. 
Pynamit  Ko.  IIB  nne  der  Fabrik  sn  Zanky  bei  Prag,  St.  Lambrecht  in  Steicnatrit 
nnd  an  Prefiborg  der  AktiengeielUchift  Djnamit  Nobel  in  Wien.  (No.  82.-)  Avetig 
ans  dem  Finanageaetz  für  das  Jahr  1889  vom  20.  Mai  1889.  (No.  63:)  Erlafs  de» 
Handelßministcr?!  vom  '20.  Mai  iShO,  betreffend  T^ebemahme  des  Betriebes  derLemberr- 
Czeruüwitz-Jassy-Eisenhabn  dunh  den  Staat  (No.  TB:)  Kouzessionsnrkntid»' 
14.  April  IHHO  für  die  Lokalbalm  von  Laibaeh  nucli  Stein.  (No.  f>6:)  Oesetz  vom 
20.  Mai  1809,  betreliend  den  Bau  der  Eisenbahn  Jaslo-Kzeszüw  auf  Stuathkosteo. 
(No.  68:)  Oeaeta  vom  S6.  Mai  1888»  betreffend  die  BetriebefibenabaM  nnd  erentaeUe 
EinlSenng  der  Ssterreichiacben  Linien  der  Enten  nngariach-galiaischen  Eiseabaha 
nnd  der  nngarischen  Westbabn  dnroh  den  Staat. 


Ungani.  Gesetz  vom  18.  Jnni  1860  nnd  24.  Febmar  1888  betreffend  die 
Eisenbahnen  von  lokalem  Interesse  (Yizinalbahnen.*) 

Ki'^f' !il  il.nen  von  Ir kal* m  Interesse,  d.  i.  solche  Bahnen,  deren  Hauptzweck  fs 
ist,  (it'ii  \  t  rki  hr8-  und  volks w irthschftftlichen  Anforderungen  der  betreifenden  Gegend 
zu  entsprechen,  können  vom  Ministerium  unter  den  im  gegenwärtigen  Gesetse  eat* 
baltmca  Bedingungen  nnd  Begfinstignogen  koniesaionirt  werden.  Jede  aal^  Koa> 
seiaion  iat  binnen  14  Tagen  der  Legislative  ansnaeigen;  falls  die  LegislatiTe  aidit 
beisammen  wlrot  hat  diese  Anseige  nach  Ablauf  der  Ferien  binnen  8  Tagen  sa 
erfolgen. 

Der  Legislative  bleibt  jt-doch  die  Konressionirnng  solcher  Eisenbahnen  auch 
fernerhin  vorbehalten,  welche  zor  Verbindung  zweier  Eisenbahnlinien  dienen,  oder 

*)  Die  Bestimmungen  aus  dem,  das  Gesetz  vom  13.  Juni  isMi  th  l:^  ertia uzenden, 
theil»  abändernden  Gesetze  vom  24.  Februar  1888  sind  mit  »cbrägcr  ^>ciinu  gedruckt 
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den  e^iSasendwi  Theil  tob  HMptlinien  in  ihren  HMiptrichtungen  bilden,  oder  deren 
Bau  unter  solchen  Bedingungen  und  Begünstigungen  anssufttliren  wärCf  die  von  den 
Bestimmungen  des  gegenwärtigen  Gesetzes  abweichen. 

Der  Le</ülativ€  wird  OMch  die  Konzesatomrung  jener  Vizinalbahnen  vor' 
behalten,  welche  unmittelbar  bis  zur  Landesgrenze  projektirt  werden,  oder  welche 
eine  Eisenbahn  mit  einer  von  Dampfschiffen  befahrenen  Waaseratraese  durch 
unmittelbaren  Änschluss  verbinden  uiirden. 

Die  Konzession  für  Lokalbahnen  ist  höchstens  auf  90  Jahre  ertheilbar.  Nach 
Ablauf  dieser  Zeit  gehen  dieselben  ohne  jede  Entschädignng  in  das  Eigenthnm  des 
Staates  Uber.  Die  Febertragunp:  der  Konzession  oder  de?  Ei^enthnrns  der  Bahn  kann 
nur  mit  Einwilligung  der  Regierung  •lurrhgcftthrt  werden.  Es  wird  gleichzeitig  dem 
Staate  das  Recht  vorbehalten,  das  Eigcuthuiuä-  und  Besit^reclit  der  Bahn  für  den  Fall 
ablösen  zu  können,  wenn  eine  solche  Uauptlinie  hergestellt  wird,  welche  in  derselben 
Eidituig  wie  die  konsessionirte  LekalbahB  zu  ftthren  sein  wird. 

Als  Ablüsuttgtpreis  dient  in  den  von  der  Ertheilung  der  Konzession  gerechneten 
erstell  selm  Jahren  Jene  äiunme,  welche  dem  in  der  Kontenione-'Urknnde  festgeetellten 
Bnalcapital  entepricht»  ven  diesen  sehn  Jahren  weiter  wird  als  Basis  der  Feststellung 
des  Einldsungspreises  der  Beinertrag  der  fletstea  sieben  Jahre  in  der  Weise  ange- 
nommen, dafs  der  nach  Abzug  der  zwei  ungünstigsten  Jahre  Terbleibende  fünfjährige 
Reinertraf^  -  Durchschnitt,  mit  5  pCt.  kapitalisirt,  den  Ablösungsprei?  zn  bilden  hat, 
welcher  Betrag  aber  in  dem  Falle,  als  die  Eisenbahn  sich  in  allen  ihren  Komplexen 
und  Investitionen  in  betriebsfähigem  Stande  behndet,  nicht  niedriger,  als  das  in  der 
Konzessions-Urkunde  festgestellte  Bankapital  sein  kann. 

a)  Xirhi  bloss  die  Konzession,  beziehungstceisr  das  Eigenthum^recht.  auinUfn 
iiHch  der  Betrieh  der  Vizinalbahnen  kann  nvht  ohne  Bewilligung  des  Kommuni- 
katians- M iriisters  auf  andere  utiertragen  werden. 

h)  Hinsiehtlieh  jener  Eisenbahnen,  welche  als  Vizinalbahnen  konzessionirt 
umrden,  trotzdem  ihre  Linie  sehon  zur  Zeit  der  Konzeimionirung  in  eine  Serbin' 
dende  Transit-  oder  Haiq/tvi  f  kehrs-Rielitun;/  fiel,  tritt  das  sofortiije  Ahlösungsrecht 
des  Staates  in  Kraft,  sobald  die  Legislative  die  betreffende  Vizinalbahn  als 
Hauptlinie  erklärt. 

c)  Nach  Ablauf  von  30  Jahren  vom  Dalum  der  Konzessions  -  Vrknnde  an 
gerechnet,  kann  das  staatliche  Ablösungsrecht  bedingungslos  geltend  gemacht  werden. 
—  Der  Abi'i^ungspreis  icird  in  diesem  Falle  nicht  in  Form  von  Kapital,  sondern 
auf  Orund  des  Durchschnittes  des  Reinerträgnisses  der  letzten  sieben,  beziehungsweise 
fünf  Jahre  in  Annuitäten  zu  bezahlen  sein.  Diese  Annuitäten  sind  bis  zum  Ablauf 
der  Kanzessi&ne/i  2u  •ahlen.  Sie  können  nicht  niedriger  aeinj  als  fünf  Prozent  des 
Anlagekapitals,  trenn  nicht  die  Konzessiotisurkunde  einen  anderen  Zinsfus.s  festgei<et:t. 

dt  ffi  den  Kofuessions-J^rkunden  solcher  Vizinalbahnen,  vch'hf  mit  dini 
Anschlüsse  zu  sonstigen  (feseliseiiaftslinieu  einer  Privat  -  Eiaenbahngesdlschaft 
konzessionirt  werden,  wird  Jedes  Mal  zu  bedingen  sein,  dass  die  Vizinalbahn  gleich- 
zeitig mit  den  idn-igen  Linien  der  GeseUschafl  abgelöst  werden  könne. 
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Die  auf  den  Bau,  die  EmrkMw^  und  den  Beirieb  der  Vieinalbahnen  beti^ 
lidm  Bes^emente  und  Vmdkr^ten  sUüt  der  KwmnnikaHons-Minieter  im  Ter' 
ordmmgmege  fett. 

Inwirfem  und  in  teMem  Man»  von  den  aoMiermamen  zu  erUtuenke 
Segfemente  und  TorKArißen  eine  Auantdane  oder  eine  Abweidtung  am  tiahe  ui, 
das  eidU  der  KonmunikaHone- Minieier  auf  Grund  der  kkalen  Verkäinieee  med 
anderen  auftauchenden  ümetänden  entsprechend  von  Faü  eu  Faü  fest 

In  Betreff  des  Baues^  der  Einriehtnng  und  dee  Beiri^  können  aUe  jene 
ErieitMerungen  und  BegÜneHgungen  bewiüigt  teerdeUf  wefefte  die  Sicherheit  diu 
BeMebee  nkht  gefährden, 

§  4. 

Die  Lokalbahnen  werden  befreit: 

a)  Ton  der  Herstellung  des  Betriebs  -Telegraphen,  insolange  sich  auf  der  Bakl 
die  Züge  ni^-ht  kreuzen,  oder  insolange  niclit  der  Nachtdienst  ins  Leben  tritt. 

b)  Von  der  unentgeltlichen  Herstellung  und  Aufrechterhaltung  der  für  Poit- 
dienatzwecke  erforderlichen  Amt»-  und  Wohnlokalitäten  und  von  der  Verpftichtimg 
der  nnentgeltUehoi  Befilrdernng  der  Poit;  tritt  eber  auf  einer  »olehea  Belm  der 
regelniAtige  TigesTerkelir  int  Leben,  so  ist  für  die  Pottbeftrderong  ein  Ton  der 
Poetdirektion  and  dem  Eisenbahn  •Untemefamen  einTemehmlieh  feetcnstellender  er* 
mibigter  Tarif  ea  bezahlen. 

Von  der  Einrichtung  eines  regelmäfsigen  täprUrhen  Zu^rvt  rk-?!] r-  in  -lieber 
Beziehung  ist  indessen  das  betreffende  Unternehmen  zu  verpriichien,  in  der  Woche 
zumindest  dreimal  in  einer  im  Tornbinein  bestinunten  und  publizirten  Zeit  abgehende 
gemischte  Züge  verkehren  zu  lassen. 

d)  Von  der  Beinblnng  der  für  die  Begierungs-AttMelit  entfUlenden  Oebttbrn. 

e)  Von  den  unter  dem  TOd  „Oeßüe-  und  FMeet-IntpecUon'  im  §  89  der 
gegenwärtig  gütigen  Bieenbahn^BetritifBordnung  vorgeschriebenen  Zahlungen  und 
Leistungen,  sowie  von  den  Beiträgen  eu  den  im  §  2S  des  G,'Ä.  2CIV:  1B84  und 
im  §  tW  des  Q-A,  X2ail:1885  angeführten  Wassersehuts,  beziehungeteeisf 
WasserregulirungS'QescÜsdurfiS'Kooien  werden  die  VieinaBmhnen  ebenfalls  b^rtiL 

Darauf t  dose  durtk  diese  Eisenbahnlinien  die  Waasera^Usse  uüM  gddnderi 
oder  ersehwert  werdeUf  ist  bei  den  peUtiseh^aduunistraiiven  Begehungen  besosden 
Sorgfalt  snt  rr-ncenden. 

f)  Die  VieinaWahn  ist  auf  Wunsch  des  KommunikationS'Ministers  verpfiithMt 
die  hönigl,  ungarische  Post  zu  befördern. 

Die  Bedingungen  der  Fostbef^rderwng  regelt  der  Kommunikations  <•  JftniMer 
auf  dem  Verordnungsieerje. 

Für  diese  auf  die  ganze  Thuier  der  Kojizessio»  zu  übernehmetide  Postbefor- 
derunq  kau»  der  erwiihnte  Minister  die  Vizinalbahn  lüichstens  50  Jahre  h'vdurrh 
mit  einem  in  jährlichen,  ghi-hrn  Ueträgen  zu  zahlenden  Pauschale  tti/t>'rsiül:en. 
Dieses  Pansehale  wird  im  Vri  lm/tniss  zu  der  seitens  der  YizinaWahn  der  staat- 
lichen Post  zu  bietenden  Leist uny  jesf gestellt:  Jedoch  so,  dai^a  daa  fraglidic  Pauschak 
nicht  grösser  sein  kann,  als  das  Zweifache  der  bei  den  Kosten  der  Poe^ahrten  und 
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Manipulation  in  Feige  des  Eisenbahn-Transports  errekhlmren  J?r«pamm  mit 
6  pCt.  kapitalisirt,  retpdeUoe  10  pCL  der  effektiven  Banämten  der  VimuUbahn 
nicht  UberHeigen  darf. 

In  Betreff  der  Segetung  der  Fakrordnmtg  der  Mwr  Btfetbeßrdenmg  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Züge  hat  eieh  die  VixinaWahn  der  Entteheidmtg  des  ge- 
nannten  Minitters  wibedingt  zu  nnterwerfen. 

Insoweit  das  der  Viniudbakn  su  gewährende  Ptwsduüe  mehr  ansmaeht, 
als  die  hei  den  Kosten  der  Butfährien  und  Manipuilatiim  in  Folge  des  Eisenbahn' 

Transports  erreichbare  Ersparniss,  wird  der  Kommunikations- Minister  berechtigt 
sein,  für  diesen  Ueberschuss,  im  Falle  der  Emission  van  Stammaktien  die  Ueber- 
gäbe  solcher  Titres  im  entsprechenden  Nominalbeträge,  beziehungsweise,  wenn  keine 
Gesellscliaft  gdrildei  wird,  einen  entsprechenden  Äntheü  an  den  BetriebseinntUkmen 
auszubedingen. 

Die  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  erstrecken  sich  auf  alle  jene  Eisen- 
bahnen, mit  welchen  die  Beditufuni/en  der  Postbeförderung  bis  sum  Insldfentreten 
dieses  Qesettes  noch  nicht  geregelt  worden  sind. 

§  6- 

Es  wird  diesen  Ba}inen  zugesichert: 

Für  (Iii  l)auer  der  liauperiode  die  Stempel-  und  (rebulirenfreiheit  für  jeden 
Vertrag,  weiciier  7.UU1  Zwecke  der  wie  immer  gearteteu  Beschatiuug  des  Bau*,  bezw. 
InrMtitionskapitals,  sowiA  mm  Zwecke  äeat  Sichernng  des  Baues  und  der  Ausrüstung 
abgeBcblosaen  wird;  ftr  sKmintlielie  Singtbea  und  sonstige  Urknnden,  die  bei  der 
grmidbflcberlielieii  ElAverleibiiiig  der  Bahn  nnd  der  Ibitabnietion  der  Deriehen  Tor- 
koniment  ebenso  fttr  eile  Urkunden,  welche  die  zu  Zwecken  der  Bahn  nofhwendigen 
Uebertragnngen  von  OrnndstUcken  und  Sachenrechten,  die  Lieferung  Ton  Bau-  und 
Ansrnstnnrrq  -  Materialien,  Baarzahlungen  mit  oder  ohne  Uebemahme  Ton  AktieUi 
endlich  w;is  jiumer  für  Art  der  BetheiHeranij  bch  uidi  ln; 

h)  Stempel-  und  Gebührenfreilieit  für  die  Stamm-  und  T'rioritäts-Aktiezit  Prio- 
ritiits- Obligationen,  sowie  fttr  die  erste  Ausgabe  der  Interimsscheine: 

c)  volle  Befreiung  von  der  Steuer  der  zu  öffentlicher  Rechnungslegung  ver- 
pflichteten Gesellschaften  und  V'ereiue,  bezw.  von  der  Erwerbs-  und  Einkommensteuer! 
sowie  Ton  der  Konponstener  der  Slsaunsiktie,  PrioritiUnktie  und  Obligelion  nnd  Ton 
Kottpon-Stempel,  flr  die  Dener  von  80  Jahren,  vom  Tage  der  Konseesionsertheilnng 
au  gerechnet  Diese  StenerbeAreinng  hOrt  jedeck  auf,  wenn  sehn  Jshre  Toa  Tage 
der  Konzessionsertheilnng  an  gerechnet,  der  Reinertrag  des  Untmiehniens,  auch  bei 
Einstellung  des  erwRhnten  Steuerbetrages  in  die  Betriebsreehnnng  mekr  als  seohs 
Prozent  des  Kapitals  betragen  sollte. 

Die  in  dem  zitirten  Paragraphen  für  die  Datier  der  Bauzeit  geioährte 

Stempel-  und  Gehührenfreihcii  hört  zwei  Jahre  nach  Eröffnung  des  Betriebes  der 
betreffenden  Eisenbali»  auf  und  erstreckt  sich  auf  die  Konzesaions -Urkunde  selbst^ 
beztehujujsmeise  auf  das  Komessions  -  Privilegium,  sowie  (nick  auf  Jene  Verträge^ 
U'Hche  einerseits  in  Betreff  der  Postbeförderunq,  andere r-^ftts  bezüglich  der  gemein- 
samen Benützung  der  Bahnhofe  an  den  Einmunduiiijsstntii-iKr'n  oder  eituelner  2%ei/- 
s/r&JeeH,  sowie  bezüglich  der  Betriebsführung  geschlossen  werden. 
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Fenur  wird  dü  Siwy^  und  OebUhren'FrmTieii  ouel  «utf  jme  Urbmdm 
OMgedeknt,  wekhe  vom  Staate,  den  Munix^^en,  den  Gemeinden  md  von  JVMm 

dher  die  hchufs  Herstellung  der  Bahn  zugesicherten  Beitragsleislungen  ausgmUBt 
werden.  Diese  Befreiung  erstreckt  sich  auch  während  des  bezeichneten  Zeitmme 
auf  die  JJUe  beirrend  die  Tilgung  der  ohne  Stempel  und  Gebühren  emgebragem 
Sehnlden.  - 

§  6. 

"Von  den  nacli  dem  Inslebontreten  dieses  Gusetzt"?  koiizessionirten  Lokalbahnen 
wird  10  Jahre  Tom  Tage  der  Konzessioniroug  an  gerechnet,  keine  Traasportfteaer 
eingehoben. 

a)  Die  im  Funkte  h)  des  8  enthaltene  Verpflichtung  wird  auch  auf  jene 
Privatlinien  ausgedehnt,  welche  Staatsgarantie  gemessen. 

Der  Kommunikations-Minister  kann  jedoch  die  Inbetriebsetzung  «ofefteit  Vwm^ 
Itahnen  vertceigem,  zu  deren  Zuttandebringung  die  Interessenten  mdd  wenigstens 
25  pCt,  des  BaukapHalei  heigeiragen  haben.  Andererseits  wird  der  ffenOMnls  Jß- 
nister  vom  Standpimkie  des  ^eniUdun  Yerkdiires  bereehÜgt  sein,  von  soUhen 
Vizinaibaiknen,  VfMe  an  die  ^oatMinen  oder  an  einet  ^  StaatsgaranÜe  ge- 
messende  Beikn  ansekliessen,  die  üebergabe  des  Belri^  an  die  Staats^,  bezidmngS' 
toeise  die  garemtirte  Bahn  zu  fordern.  Die  Bedingungen  einer  soleken  Beinebf 
Übernähme  stdU  der  KommunikaHons-Minister  im  Laufe  der  Konzessioiuver' 
handlungen  fest, 

h)  Der  Kommunikations '  Minister  kann  im  Einvernehmen  mit  dem  FinanZ' 

minister  gestatten,  dass  die  Masehinenffdn-ik  der  Staatsbahnen  und  da«?  Dios,iij'rer 
Stahl'  und  Eisenwerk  den  Preis  der  zum  Baue  der  Vizinalbahnen  bestdlten  Loko- 
motiven, heziehungsioeise  der  für  den  Olterbau  erforderlichen  Eisen-  und  Stahl- 
materialien  auf  mehrjährige  Tilgung  kreditiren  können.  Die  Modalitäten  ffVwr 
Zufristung,  soirie  der  in  Fohje  derselben  erforderliehen  Deckung,  respekUve  Stüter- 
Stellung  werden  von  den  genannten  Miniatem  festgestelU, 

§7. 

Wenn  dnrch  den  Ban  akttUeher  Bahnen  die  Aerarial-  und  solche  FnndationaK 
gttter,  welche  sich  in  staatliclier  Verwaltiuig  beflndea,  iateressirt  sindf  so  haben  di«M 

Gttter  zn  den  Enukosten  beizntruii^en.  . 

lieber  die  Frage  dt;s  Interesses,  sowie  flber  das  Ansmafs  des  Beitnu^s  besrhliri^t, 
einverstäudli«  Ii  mit  dem  die  betreffenden  Güter  verwaltenden  Kessortruinistcr,  uüd. 
wenn  dies  nicht  der  Finauzuiiuister  wäre,  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister, 
Her  Minister  fttr  Öffentliche  Arbeiten  und  Komnranikationen. 

§  8. 

Die  das  Kigeuthum  des  nngarischen  Staates  bildenden  Eiseababneu  sind  rer* 
pflichtet,  für  die  in  ihre  Linien  einlaufenden  Lokalbahnen: 

a)  den  Dienst  anf  den  gemeinsdialtlich  an  benntienden  Bahnhöfen  gegen  Ve^ 
gfitnng  der  fdEtisehen  Auslagen  zn  besorgen; 

b)  anf  Wnnseb,  den  Betrieb  der  Lokalbahnen  fBr  die  &lrtiachen  Kosten  n 
verwalten. 

c)  die  für  diese  Bahnen  nothwendigen  Baumaterialien  anf  eigene  Kosten  » 
befördern. 
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ß§  $  und  m 

lieber  iie  HersieUung  von  Vizinafbe^HeH  könne»  verkantMn: 

a)  der  Staat, 

b)  die  Iftffttrtjptei»  und 

c)  auch  die  Gemeinden. 

Die  Summent  utekhe  der  KommunikatimiS' Minister  zur  üntersÜUgwnff  der 
entftdtenden  Vizinaibahnen  jSMieh  verwenden  kann,  werden  in  den  einzdnen  Jahre»' 
budffets  auf  Qrund  der  im  Einuemekmen  mit  dem  FinanZ'Minitter  zu  mattenden 
Voreehtäge  des  KmmunikatiMa'Ministere  durch  die  Legidatiw  festgesetzf.  Unter 
diezem  Titel  kann  daz  StaaUhudget  mit  einem  höheren  Betrage  ah  $00000  fi, 
fokrUek  nicht  betaste  werden.  Ja  eine  Vizinalbakn  kann  aus  diezem  durd^  die 
Gzzetzgeiung  festzuzUXIenden  Fonds  nicht  mit  mehr  als  z^n  Prozent  ihrez  effMiven 
Balikapitals  UHterstUtzt  icenh-n.  Die  Vizinaibahnen  können  von  Seite  der  Muni' 
zipien  zu  Lasten  des  Fonds  der  öffentlichen  Arh<  itsschuldigkeit  oder  ait derer  zu 
solchen  Zwecken  heranzuziehender  Fonds  oder  Einkünfte,  Iteziehungstreise  Vrrmögens, 
oder  endlich  im  Sinne  des  G.-A.  XV :  1863  und  innerhalb  der  dort  festgesetzten 
Grenzen  im  Wege  der  Answerfnng  eiif-^  Kr>mitats-j  beziehungsiveise  Munizipal" 
Steuerzuschlages  unterstützt  werden.  Ebenso  können  auch  die  Geineinden  zu  Lasten 
ihrer  Gemrindr  -  Einkünfte,  beziehungsiceise  ihres  VrrTnögens  oder  endlich  durch 
Auswerfuny  einer  Kommvnalstmer,  nnfrr  B» ohachiung  des  im  tSJ  des  Ges.-Art. 
KIT :  1^86  geregelten  Vrrfahrens  dir  yi^innlhahnen  untcrstiif  -'r'i.  Thrsr  Jhitrr- 
stiit:u)ig  kann  sowohl  seitens  der  Munizipirn.  als  nueh  der  Gemeinden  rn  drr  Heise 
yrsc/tt  hen.  dass  sir  »  ntwedtr  zur  Ertragsfahujiu  it  der  EisenbaJin  eine  bestimmte 
Annuitäi  btilragcu,  oder  aber  zu  den  Zicecken  des  Baues  tt/fu'edrr  fine  Arbeits- 
leistuny  in  natura  oder  tiuc,  durch  die  Konzessionäre  der  Bahn  im  Wege  einer 
besonderen  Kreditoperation  verwerthbare  bestimmte  Annuität  oder  endlich  ein  ein- 
füraüemal  zu  entridiiendes  Kapital  gewahren.  In  Utzierem  Falle  können  sowohl 
die  Muniz^pien  alz  auA  die  Gemeindin  zum  Zwttks  der  Erfüllung  ihrer  diea- 
hezSgUA  übernommenen  Verpfiichtungen^  unter  Verpßndung  ihrer  erwähnten  Fonds, 
beziehungsweise  Einkünfte  langfristige  Änlehen  sehliessen.  Die  zur  Bedeckung  der 
administrativen  Ausgaben  der  Waiaeu'  und  Vormund^afttltM^iiSrden  dienenäe  Do- 
ttUion,  femer  die  zu  Adminiatratünuzweci^en'^dienenden  Komiiatzgebäude,  nameHtlidi> 
da»  Komitat^anz,  können  zur  Su^ersteUung  des  im  Sinne  der  obigen  Bestimmmtgen 
zu  whliezzenden  Anlehens  nicht  vergföndet  werden. 

Die  BestMüsse  der  Munizipien,  mit  wdrhen  die  Suboentionirung  und  der 
Absehluss  eines  Anlehens  betoiUigt  werden,  erfieisehen  die  Genehmigung  des  Korn* 
muntkationtt-Ministers,  beziehungsweise  des  Ministers  des  Innern  und  des  Finanz- 
ministers,  die  Brsihlüsse  der  Gemeinden  aber  die  Genehmigung  der  betreffenden 
Munizipien  und  der  genannten  Minister,  ohne  wdche  Genehmigung  diese  Besdklässe 
nicht  als  rechtskräftig  angesehen  werden  können. 

Anf  dem  Gchicte  Kroafi'  n-Shivoniens  iiu  rden  solche  Beitrngslristungm.  bezie- 
hunysfCi  is*  Aull  Inn  com  Bantis  im  Einvet  nehmen  mit  d'^rit  Finanzminister  genehmigt. 

Viv  VizinaUiahn  ist  gehalten,  so^vohl  dem  Sfa>i/r.  n-ir  den  Munizipien  und 
Gemeinden  für  den  von  denselben  nach  Obigem  zum  Baukapital  zu  bietenden 
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Unterstützungsbeitrag  die  demselben,  ln'zirh'ninsureisr  dein  auf  die  gaaroMltirUn 
Annuitäten  beschafften  Kapitale  entsprechenden  Aktien  oder  Stammaktien  zu  öfter« 

grbrn;  wenn  aber  keine  Aktiengesellschaft  gebildet  tcird,  sind  an  dem  Reinerträgnisse 
der  Eisenbahn  der  Staat,  bezirkunfj^wcise  das  Munizipium  und  die  Gemeinde  in 
dem  Verhältnisse  zu  hctheilifjen,  in  welchem  die  ron  ihnen  tfeleistcte  B»  ifragssKmme 
zu  dem  übrigen  Theile  der  faktischen  Baukosten  steht.  Von  einer  sab  heu  bdhd- 
ligung  am  Krträgnt.s.M  l^unn  da-a  Ministerium  jedoch  in  Ansn<ThmefiiUen  ahs^hm. 

Die  den  Viziiutlhahnen  bewilligten  staaflichen  Beitragsleistunyen  sind  in  dm 
Berichte  über  die  Herausgabe  der  Koiuessions  -  Urkunde  zur  Kenntniss  der  Legi»' 
lative  zu  bringen. 

§  11. 

Von  Seiten  der  Lokalbahnen  können  übrigens  in  Ansprucli  genommen  werdtn: 

a)  die  für  den  gewöhnlichen  Warenverkehr  nicht  unbedingt  uothwendigea 
Tiieile  der  üfteutlichen  Strafsen; 

b)  die  SdmtsdKmme  fttr  WaMen^golirong. 

Im  Falle  der  Inuupruohnahme  denelben  tind  indenen  hinsiditlieh  der  Art 
der  Ineiupnieliiieliiiie  und  himiehtlioli  de*  YerlUUtiiisBes  der  Erhaltung  aeleher  Strabet 
reep.  Dlmme,  awisohen  dem  KonzeerioiUlr  imd  den  Eigentbümem  derselben  Ueberein- 
kommpn  zxx  treffen,  welche  Uebereinkommen,  ebenso  wie  die  von  Fall  zu  Fall  fest- 
zu^tollpitdt'n  Modifikationen  dem  Kommnnikations  -  JUinieter  aar  GntheiTraag  v«f* 
zulegen  sind. 

Für  den  Fall,  dass  hinmchthch  der  Tnansprueh nähme  eines  Munizipal-  oder 
Gemeindeweges,  oder  eines  Wasserregulirungs-Sehutzdnmmes  auch  ein  l}^)erein' 
kommen  zwischen  dem  Eigenthämer  und  der  Vizinalbah»  zu  Stande  kommt,  sleÜt 
die  Bedingungen  der  Inanspruchmüime  mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  strate- 
gischen Anforderungen  endgiltig  der  Kommunikatiom  -  Minister  und  für  jene  attf 

4kr  Venoaltmiif  der  genmnsamen  Begtenmg  stdteii,  eimmftändUek  mit  dm  Brnrnt 
von  KroaÜen* 

§  12. 

Das  Maximum  der  Fracht-  und  Transportgebtthren  ist  in  der  Konzessioiu» 
Urkunde  featsaatelten.  Sobald  der  Beinertrag  der  konseasienirten  Bahn  sich  in  drei 
nnf  einander  folgenden  Jahren  auf  7  Penent  dea  in  der  Konseaaiona- Urkunde  feit> 
geatdlten  Kapitata  erhebt»  ateht  ea  der  Regierung  so,  im  Einremehmen  mit  deai 
Unternehmen  den  Tarif  «itapreehend  harabanaetaen. 

8  18. 

Wenn  auf  die  Stammaktien  der  zum  Bau  und  Betrieb  der  Lokalbahn  zu  koD- 
atitnirendmi  Qeaellaehalt  so  pCt.  nom.  th^a  in  Baarem  eingezahlt  aind,  tbeila  dnrek 
den  Werth  der  Hypothek  mittelat  Intabniation  doppelt  gedeckt,  thefla  aber  dnich 
geaetamlfaig  llbnnommene  Baitang  der  Gmneinden  und  Hnniaipifm  aichefgeatflUt 
werden,  kann  aich  die  Oeaalladiaft  ala  aolehe  konaUtniren  und  ihre  Statuten  in  dw 
Handels-Firmen-Ref^ister  eintragen  lassen. 

Die  in  der  Konzessions  -  ürkundp  oder  in  den  Statnten  be8timu!r»'ii  Titres 
(Priorität*^ -Aktien,  Prior ität.«* -( >blis:ationen  diirlen  zwischen  den  im  jij  14  gezogenen 
Grenzen  nur  dann  emittirt  werden,  und  kann  die  Befugnila  zum  faktisohea  Beginn 
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dM  Bauet  nur  dum  trtbdlt  werden,  wenn  SOpCt  dee  Stanmtktienlupitele  dncesihlt 
weiden  sind. 

ß)  Bei  der  Oarantirum/  von  80  Perzent  des  SUimmkapiteUSt  welche  ausge- 
wesen werden  muss,  damit  die  Qeseüachaft  sich  konstituiren  könne,  ist  auch  der 
proportionelle  Theü  der  staatlichen,  munizipalen  und  Gemeinde-Beitragsleistung  in 
Betracht  zu  ziehen.  Insofern  aber  die  vom  Aernr,  vom  Munizipiiim  und  von  den 
Gemeinden  für  die  Stammaktien  zii  bietenden  Beitragsleistungen  bloss  in  den  im 
Verhält i/i.s.^c  zum  Forf.yhritte  des  Baues  /ulli(/e)i  Unten  ausbezahlt  werden,  kann 
der  Mnnqel  der  HO  perzintitjen  Einzahlung  auf  die  ents}>r ecken  den  Stammaktien 
htnsichiiieh  d'-r  Emission  der  Prioritäfen-Titres  kdn  Tfinderniss  bilden. 

h)  Die  Bestimmung,  wonach  die  Baulizenz  nur  dann  ertheili  werden  kann, 
wenn  3ü  pCt.  der  Stammaktien  in  Baarem  eingezahlt  sind,  kann  von  dem  Kommuni- 
kations -Minister  attsser  Kraft  gesetzt  werden,  wem  er  sich  vor  Bewilligung  der 
Bauliztnz  durch  Vorlage  des  Bauvertrages,  oder  auf  andere  geeignete  Weise  die 
üiberzeugung  verschafft,  das»  teitens  des  Konzessionärs  aUs  erforderlicken  Mass- 
nahmen getroffen  wunrßen,  damit  der  Bau  oftne  Sindermss  fortgesetzt  werden  kann» 

i^  i4. 

In  den  Konzessionärs  -  ürkumlen  ist  der  effektive  Baufond  festzustellen.  Den 
nominellen  Fond,  sowie  die  ModaUtäteH  und  Bedingungen  der  Oeldbeschaffung^ 
ebenso  die  Gattungen  der  zu  emitttrenden  Titres,  deren  Proportion  zu  einander, 
deren  Knrs,  Dividende,  bezw.  Int^'ressen  stellt  der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten 
und  Kommunikationen  im  Einrernelimen  mit  dem  Finanzminister  fest:  nirhtsdestO' 
weniger  ist  zu  beachten,  das^-  dort,  wo  Stammaktien  emittirt  nnirdrn,  dieselben 
wenigst!  ns  :i5  Perzent  des  effektiven  Jiaufonds  ausmiachen  sollen,  und.  ilnss  für  den 
Fall,  wenn  der  effektive  Baufonds  theiis  änrch  Geldheitrfitjf  odn-  Sufirvudoiii'n  u.  s.  w. 
gedeckt  wäre,  heziehungmeisr,  ut  nn  35  Perzent  des  ef}ekiiven  Bnnfotnh  oder  mehr 
in  solcher  Weise  schon  in  Baarem  gedeckt  wären,  die  Priori täUu  -  Titres  nur  bis 
zur  Höhe  des  noch  uid)edeckt  gebliebenen  Baukapitals  emittirt  loerden  können,  und 
dass  auch  der  Kurs  nur  für  diese  Papiere  festgestellt  toerden  kann.  Priori- 
täten-OliUgaHenen  können  nur  für  den  Fall  emittirt  tcerdent  wenn  deren  Verzin* 
sung  und  AmortieaHmi  tu  den  durdi  den  Staat,  beeidmngeweiee  die  Munieipien 
oder  Gemeinden  fitr  den  Betritt  gewährten  MreBbeOrägen  ihre  Dedcung  finden 
oder  wenn  deren  Ventineimg  und  Ämortiiaiion  die  Inieretaenten  garaniiren. 

In  dem  lettteren  Falle  wird  die  BeurÜeibmg  der  enispredienden  QuaHiät 
dieser  Garantie  den  Mimetem  f9r  Ksrnmumkaltionen  und  FinanMen  aneertranU» 
Oftire  Garantie  der  Terginsung  und  AmortigaHon  kann  nur  eine  «olcfttf  Aideike 
aufgenommen  und  nur  eine  toU^  OUigation  auegeetdlt  werden,  in  weteher  es 
deu&idi  bedungen  iai,  daee  der  Körper  und  die  Appertinemien  der  Bahn  nickt  zur 
Deckung  des  Darlehens  dienen,  dass  auf  dieselben  der  Gläubiger  oder  Obt^tionen- 
besitger  weder  vor  noch  nach  Fällif/keit  der  Forderung  ein  Pfandrecht  erioerben 
kann,  und  da.ss  er  auch  im  Falle  der  gerichtlichen  Geltendmachung  seiner  Forde- 
rung nicht  berechtigt  sein  wird,  auf  den  Körper  und  die  Äj^pertinenzien  der  Bahn^ 
Exekution  zu  führen,  sondern  seine  Forderung  nur  auf  dem  Wege  der  Exekution 
gegen  das  Erträgnias  der  Bahn  geltend  mai^en  kann* 
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LokaWahnen  können  auf  den  Bahnkärper  und  die  Äppertinenzien  intabulirbare 
schwebende  Schnidi'n  nur  mit  Genehmigung  de.<t  Kommunikations- Ministers  und  nvr 
unter  der  Bcdingioif/  aufnehmen,  dass  die  schwebende  Schuld  bis  zum  Ablauf  der 

Bahnkomession  aubi  dingt  getilgt  sei. 

Jm  FaUr  der  OcJfendmachung  des  sUiatlirhcn  Ei)ilösung$rechft^>  werden  d^r 
noch  uitgetilyte  Tlitil  der  auf  die  Bahn  iniabuli)  Ich  ikhulden,  sowie  andere  'f"rd 
den  Staat  etwa  zu  iibei-nehmende  Schulden  vom  Ablösungspreise  abgezogen  wer  dt  f. 

IS. 

Dieses  Oesäs  tritt  vom  Tage  des  Ersdieinens  in  der  Oesetzessommhng  m  « 
LAen  und  mü  dessen  VoBsi^ng,  wMe  im  SHnvem^men  mÜ  den  Miniäen  fSr 
Finanzen  «tul  Inneres,  bezidntngsweise  dem  Bonus  von  Kroaiien  -  SSavonien  'Dd- 
maüen  zu  geschehen  hat,  vmrd  der  KimmunUeations-Minister  betraut. 


*  Rnfsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  2.  Januar  1889,  betrefibnd  Am- 

gaben  ffir  die  Erhöhuug  der  Leistungsfähigkeit  verschiedener  Eisen-  j 
bahnen. 

Vertfffeatlieltt  in  der  Zeitielinft  dei  Xfa.  der  VerkdirvuiitAlteii 
98.  XSrs  188e. 

Zum  Zwecke  dw  YermehTniig  dei  Fahimatemls,  eowie  der  HwBtelliiBg  von 

Octreidelagerschappen,  Gelciscrweiterungen  u.  dergl.  auf  der  Losowo— Sebaatopol-, 
Donetz-,  Kursk— Charkow— Asow-,  Orpl-CJrjäsy-,  Ord    Witebsk-  und  der  (stajitlicLeD^  | 
Katharinen-EUeabahn  wird  die  VeraaagabanK  von  4262  7&0  ßbl.  »os  Staatsmittelfi 
genelimigt.  ■ 


Kaiserlicher  E  riafs  vom  18.  Februar  1889,  betreffend  die  Erriihtang  i 
von  Agenturen  für  Aufbewahrung  und  Vericauf  von  Getreide  für  | 
EechnunK  der  Al).seiider  .seitens  der  Eisenbahnen.  j 
Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  de^  Miuisteriuius  der  Verkehraanätaltee  I 
▼om  18.  April  1889,  S.  317. 
Diejenigen  Bisenbihnen,  welchen  in  GemiHriieit  des  Saiierliehen  Erlaetet  vm 
14J9ß,  Juni  1888  die  GmehniigQng  rar  Beleihnag  Ton  Oetreidesendnagen  erdieOt  | 
worden  ist*\  werden  ennächtigt,  sowohl  innerhalb  als  aafserhalb  Rnüduds  Agentares 
für  die  Änfbewahnug  nnd  den  Verkaof  dee  Getreides  auf  Bechnnng  der  Absesder  | 
an  errichten. 


Kaiserlicher  Erlals   vom  26.  April  1889,  betreffend  die  L'm- 
wandiuiig  aprozentiger  Eisenbahnoblis^ationen  in  4pru/eutige. 
Veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministerioms  der  Verkehrsaoj^elegen- 
heiten  vom  9.  Mai  1889. 
Der  FInaniminister  wird  eimlehtigt,  für  den  Betrag  von  810486000  OoldiaM 
4pfosentige  Obligadonett  ansrageben  und  dafür  firOher  anigegebene,  noch  nidt 
getilgte  6piosentige  Obligationen  elnrasiehen. 
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Verordnung  vom  12.  Mai  1889,  betreifend  die  Kenntnifs  und  den 
Gebraneh  der  msaischen  Sprache  seitens  der  fiisenbahnbe- 
dlensteten, 

Yerffffentlicht  in  der  Zeitichrlft  dea  Hinisterinmt  der  YerkehrsuiBtalteit 

vom  IR.  Mai  1889. 

Im  Anschlnf?  an  eine  Verordnung  vom  Jahre  1883  nnd  im  Einverständnifs  mit 
<ien  Generalgouveriiburen  des  Warschauer,  Wilnaer,  Kownoer  um!  Grodnoer  Bezirks 
wird  bestimmt,  dafs  die  Bediensteten  der  in  den  bezeichneten  Bezirken  betindlichen 
EiseniMhiien,  soweit  dieielbeii  mit  dem  Pablikum  in  Berfllimng  kommoi,  der 
mssischeB  fSpraelie  für  den  schriitliehen  nnd  mttndlichen  Qebraneh  Tollkoaunen 
nichtig  sein  aollen.  Bedienstete,  bei  wdehen  dies  nioht  der  Fall  ist,  aoUen  ins  den 
betreffenden  Stellen  entlassen  werden  und  zwar  bei  der  Warschau-Terespoler  Bahn 
nach  Verlauf  von  2  Monaten,  bei  der  Warschau-Wiener  und  Warscliau-BroTiibf tl^^t 
Bahn  nach  Verlauf  von  6  Monaten,  bei  allen  übrie:en  Bahnen  alsbald.  Alle  Schnfi- 
stttcke,  welche  dem  Publikum  ans£>:ehSndig-t  werden,  sowie  alle  auf  Eisenbahn- 
uugeiegeuheiten  bezüglichen  Bekanntmachungen  müsaeu  in  russischer  Sprache  ab- 
gefaßt sein. 


Urnf^y*  Gesetz  Tom  80.  November  1888,  betreffend  die  Anlage  von 
Eisenbahnen. 

Artikel  1.  Anfser  den  in  dem  Gesetz  vom  27.  August  1884*)  namhaft  ge- 
machten Linien  bilden  die  nachfolgenden  einen  Theil  des  allgemeinen  £isenbahn> 
netses : 

1.  Eisenbahn  von  der  ätadt  Durazno  bis  Trinidad,  von  der  Zeutralbahn  aus« 
gehend. 

2.  Eisenbahn  bis  zur  Grenze  über  Bag6,  von  der  Nordostbabn  auf  der  Höhe 
des  Cerro  Cheto,  Pontes  de  Yi,  ausgehend. 

8.  Zweigbahn  von  Pando  nach  Minas  der  Nordostbabn,  welehe  von  Montevideo 

nach  Artigas  geht  und  Pando,  San  Ramon  nnd  das  Stidtdieu  Xelo,  mit  einer 
Seitenlinie  nach  Treinta  y  Tres,  berührt. 
Artikel  2.   Im  Falle  die  Linien  von  Montevideo  nach  Colonia  und  die  Fort- 
setzung der  WcHtliniu  bis  Carmclu  und  Nueva  Palmira  fOr  Eechnung  des  Staates 
gebaut  werden,  ist  ihre  Richtung  die  folgende: 

Zentrallinie  von  Montevideo  nach  Mercedes  und  Independencia,  Bosario 
Oriental  berOhnaid  nnd  anf  der  fiQhe  swisehen  CoUa  nnd  BoBario  bis  sn 
seiner  Versweignng  anf  der  Cnehilla  grande  fertlnufend,  und  anf  dieeer  bis 
Mercedes,  mit  drei  Zweigbahnen:  eine  von  dem  Orte  Rosario  bis  zur  Stadt 
Colonia,  eine  andere  von  Las  Puntas  del  Perdido  nach  Carmelo  und  Palmiia 
und  eine  dritte  nach  Dohirp»  anf  der  Wasserscheide  von  San  Salvador. 
Artikel  3.   Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Anglist  1RS4.  hf>treffend 
■den  Anschlui's  und  Dienstbetrieb,  finden  auf  die  in  den  vorstehenden  Artikeln  ge- 
nehmigten Haupt-  und  Zweiglinien  Anwendong. 

Artikel  4.  Die  Begiemng  ist  ermiehtigt,  alle  nicht  schon  vergebenen  Bismi- 
behnUnien  des  allgemeinen  Netses  oder  dl^enigen,  fBr  welche  die  Konsession  ver^ 
üdlen  Ist»  nnd  die  Zweigliniea,  welche  dieses  Geaeti  genehmigt,  für  Bechnnng  des 
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Staats  oder  auf  dem  Wege  der  Kon7:c?sion  in  Gemäfaheit  des  Geaettm  Ton 
27.  August  1884  zur  Ansliihruii^'  zu  brin^;ptt 

Artikel  5.  Tu  derseiben  Form  ist  der  Bau  von  breit-  oder  schmalspnriiren  L^kal- 
Ijahnen  erlaubt,  vorausgesetzt,  dafs  die  Horätellungskosten  eiuschliciWUcL  des  rolknden 
Hftterials,  der  Stationen,  Telegraphen  u.  s.  w.  30üO  ^'  fUr  das  Kilometer  nicht 
flberateigen.  Di«  Bestimmiiiiff  derselbeii  ist»  die  landwiithBcliaftUclieii  Haoptorte  oad 
Ortschaften  im  Innern  nnter  sicli  und  mit  der  fiMptetadt  in  onmittelbwe  T^binduBg 
zu  setzen.  Die  Regierong  hat  dem  Geeetsgebenden  KSrper  entweder  die  Bidtm^ 
dieser  Linien  im  Ganzen  zur  Oenehmigung  vonnlegen,  oder  die  Ermichtigong  mm 
Vergeben  in  jedem  einzelnen  Falle  nachzusuchen. 

Artikel  G.  Die  RtLriernngf  darf  bei  den  in  Gemäfsheit  des  Artikels  4  4ie?e? 
Gesetzes  ertheilttu  Eisenbahnkcnzessionen  eine  Zinsbürgrschaft  bis  zu  7  pCi.  aui  den 
HOchstbetrag  von  Sf  &000  für  das  Kilometer  Bahnlänge,  soweit  dieselbe  fertig  nnd 
dem  öffentlichen  Verkehr  abergeben  ist.  gewähren.  Diese  Bürgschaft  dauert  83  Jahre, 
Tom  Tage  der  Ertheilnng  der  Konzession  an  gerechnet 

Betragen  in  Folge  Ton  Schwierigkeiten,  welche  die  Linien  an  dnrehlaafes 
haben,  die  wirklichen  Kosten  der  fertiggestellten  Strecke  mehr  als  St  5000  ftr  iu 
Kilometer  und  ist  dieses  durch  die  technischen  Bttreaus  des  Staates  nach  gehöriger 
Untersuchung  nachgewiesen,  so  hat  die  Regienintr  die  Zinsbürg-schaft  u^fb  Verhältnifs 
des  wirklichen  Werths,  welchen  jedes  einzeiuu  Kilometer  hat  (derselbe  darf  jedocii 
in  keinem  Fall  2'  7000  überschreiten)  zu  bemessen,  und  zwar  dergestalt,  dafs  der  za 
Tergütende  Gesammtbetrag  wiederom  7  pCt.  von  F  5000  beträgt,  wie  dies  der  vorher- 
gehende  Absata  ansqirioht. 

Artikel  7.  In  jeder  Konaesalonserfheilaag  sind  die  H9chstbetr9ge  feitsn> 
setsen,  welche  der  Cntemehmer  vom  Pnbliknm  erheben  darf,  anch  ist  die  Begienng 
berechtigt,  eine  Herabsetzung  der  Tarife  zu  verlangen  und  bei  ihrer  Ft-stseizang 
mitzuwirken,  sobald  die  Balm  mehr  als  8  pCt.  abwirft.  In  solchem  Falle  hat  sich 
die  Herabsetzung  der  Tarife  auf  den  reberschuf.'!  Über  8  pCt.,  welcher  dem  Staat* 
zur  Deckntii,^  der  Bürgschaft  nach  Artikel  17  des  Gesetzes  vom  27.  Angnst  1884  zu- 
steht, zu  beschränken. 

Artikel  8.  Konzessionen  sind  nur  uuier  der  Bedingung  zu  ertheilen,  da^ä  die 
Linie  ohne  irgend  welche  Entschädigung  nach  Ablaof  von  90  Jahren  nach  Sittieüing 
der  Konxession  Eigenthiun  des  Staates  wird. 

Artikel  9.  Der  Versieht  anf  die  Bürgschaft  (Artikel  19  des  Oeoeyes  rem 
97.  Angnst  1884)  befireit  die  Unternehmer  nicht  von  der  Pflicht,  welche  ihnen  dimes 
Oesets  auferlegt 

Artikel  lO.  Die  von  der  Regierung  ertheilten  Konzessionen  sind,  wenn  He 
Bedingungen  nicht  innerhalb  der  endgültigen  Fristen,  welche  der  Artikel  ^  de«  ge- 
D  uiiiten  Gesetze!«  bestimmt,  erfüllt  werden,  als  verfallen  zn  erklären,  gleichviel 
welche  Ursachen  die  Auslühruug  der  Konzession  verbindert  haben. 

Artikel  11.  Streitigkeiten  zwischen  Privaten  über  das  Anrecht  auf  eine  niNb 
nicht  ertheüte  Konsession  werden  »milchst  kurzer  Hand  von  der  Regiemng  enl* 
schieden.  Gegen  diese  Entscheidung  ündet  Bernftoag  an  den  obersten  Oericbtshflf 
oder  an  den  Plenarhof,  welcher  die  Stelle  des  ersteren  vertritt,  statt.  Derselbe  hst 
innerhalb  einer  nicht  zu  verjängemden  Frist  von  30  Tagen  seine  Entscheidung  tu 
treffen,  ohne  dafs  die  Ablehinintr  »einer  Mitglieder  oder  ein  anderer  ZwischcnfUJ, 
welcher  das  Eudurtheil  verzügeru  künute,  zulässig  ist. 

Die  von  der  Begienuig  ertheilten  Konzessionen  geben  nur  einen  Anspruch  ^ 
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den  Staat,  und  Streitigkeiten  hierüber  wcirdeii  in  derielben  Foim  und  «vf  douelboi 
Wege,  wie  oben  angegeben,  entschieden. 

Ariikel  12.  Zur  Bezahlung  der  auf  Staatskosten  erbauten  Kisenbabnen  giebt 
die  Begiemng  StaaUsehuldscheine,  £isenbahnbons  genannt,  aas,  welche  6  pCt  jähr- 
heb»,  ia  TierteQihrliehtB  Tenuinea  nhlbare  Zinsen  tragen  ond  mit  l  pCt  jUnUch 
ra  tilgmi  liid.  DiM6  8eh«ldteh«ise  geaiefsen  die  bMondwe  Bfligtebaft  der  mit 
Urnen  erbaateit  BSeenbeliBeB  ud  ilurer  Ertiige»  im  Wateten  die  aaeiiiUbweiee  der 
iUgemeinen  Staatseinnahmen. 

Diese  Schuldscheine  kennen  zn  jeder  Zeit  znm  Nennwerth  eingelöst  werden. 

Artikel  IS.  Werden  die  Linien  auf  Staatskosten  gebaut,  po  wird  der  Preis 
kilometerweise  berechnet.  Die  Hegierung  kann  zur  ülrleichterung  des  Baues  mit 
den  Untemehmern  einen  einheitlichen  Preis  f&r  das  Kilometer  vereinbaren. 

Artikel  14.  Der  HOchstbetrag  der  Herstellnngsluistea  für  das  Kilometer  wird 
in  Jedem  eiuetaieB  Felle  eaf  Omnd  technleclier  ünterevclraag  der  raetladigeii 
Büreaiu  feetgeeetst  uitd  auf  dieser  Qnmdlage  wird  der  Yeidiiig  «ugeselirieben 
Dieser  Höchstbetrag  datf  jedoek  die  izn  Artikel  6  und  6  festgesetsten  Kosten  niekt 
Qberschreiten. 

Artikel  16.  Die  Bezahlung  dieser  Eisenbahnen  seiteni^  der  BecrieruTm:  findet 
streckenweise  ond  soweit  sie  zar  Uebergabe  an  den  OffentUcheu  Verkehr  abgenommen 
sind,  statt.   

Artikel  16.  Naek  AflBbie  des  Tortheilkaftesten  Gebots,  und  nachdem  auf 
diese  Weise  die  Kosten  der  n  erbauenden  Linien  feetgeetellt  sind,  kat  die  Begiernng 
die  nur  Beteklnng  des  Baaee  erfordertieken  Seknidsokeiae  aack  Bedarf  aasrageben. 

Die  Begiemng  kann  diese  Schnldscheine  für  ihre  Reckniing  amsetzen,  indem  sie 
den  Qegenwertk  derselben  in  einer  Bank  ausschlierslich  ztur  Besahlang  der  Eisenbahn 
hinterlegt,  oder  sie  giebt  dieselben  den  Untemehmern  zn  dem  vorher  in  dem  Vertrag 
vereinbarten  Werth,  welcher  in  keinem  Falle  weniger  als  ö&  pCt.  des  Nennwerthes 
sein  darf,  in  Zahlang. 

Artikel  17.  Der  Baa  einer  Staatsbahn  ist  Uurem  ganzen  Umfange  nach  aaf 
dem  Wege  der  SllBattleken  y«rdiagiing  ansinUeten  in  Gemifidielt  des  Oesetiee  vem 
96w  Jan!  iMOb  nad  in  jedem  Falle  voa  dem  Untenekmer,  dessen  Gebet  engenommeo 
worden,  eine  SidiersteUaag  Ton  t  pCt.  vom  Wertbe  des  Baaes  als  Sidieriieit  na 
verlangen. 

Artikel  18.  Die  an  Private  in  Gemäf.'<beit  dies  (^^setzen  vom  Jahre  1884  schon 
vergebenen  Eisenbahnen  bleiben  von  der  Verdingnng  .lusgeschlu.Hstni,  auch  wenn  diese 
Konzessionäre  aof  Antrag  der  Regierung  die  Bahnen  auf  Staatskosten  zu  bauen 
libemehmen. 

Artikel  19.  Die  Tarilb  der  Staatskeknen  sind  Jikrlidi  Ton  der  Regiernng  aa 
aitwerfea  and  dem  Gesetsgebenden  Körper  aar  Qenekmigang  sa  aaterbreiten.  Okne 
ZaetiauBang  des  letzteren  können  die  bestehenden  Tarife  nicht  geändert  werden. 

Artikel  SO.  Der  Staat  hat  jederzeit  das  Recht,  die  Privateisenbahnen  in  Oe- 

rnüf^heit  des  allgemeinen  Enf^iq'nnr!L'"«i'p«pt^»>«  »»rwprben,  vomuFgcsetzt,  daf«  dem 
mcbt  aasdrttokliobe  Bestimmungen  in  den  betreffenden  Konzessionsverträgen  ent- 
gegenstehen. 

Artikel  21.  Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Aogost  l88i,  weleke 
dem  gegenwärtigen  Oesetse  entgegenstehen,  siad  aai^eben. 

Artikel  ifi.  Die  Begiemng  kat  die  AaafQkmngsbestimmnagea  aa  dieeem  Ge> 
setae  sa  erlassen. 
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BeBpreohttngen. 

Albmn  de  statistique  graphiqne  de  1887.  Herausiiegebeu  voü  dem 

frauzu.>iS(  hen  Ministerium  der  üffentiiciien  Arbeiteu.*) 

Von  den  24  Tafein  des  vorliegenden  Bandes  geben  die  ersten  5  IB 
bildlicher  Form  aus  den  Betriebsergebnissen  der  französischen  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1885  die  kilometrischen  Einnahmen  des  Per- 
sonen-, Güter-  und  Gepäckverkehrs.  Hiemach  geht  der  Hau})tvorkehr88trom 
Ton  Lille  fiber  Amiens,  Paris,  D^jon,  Lyon,  Avignon  noch  Marseille,  mit 
den  Abzweigungen  Paris— Hfivre,  Paris— Nancy  und  Erqnelines,  und 
Paris— Tonrs— Bordeaux— Tonlonse—Cette  nnd  Ntmes. 

In  1885  haben  die  kilometrischen  Einnahmen  gegenüber  1884  um  lOpGt 
abgenommen,  wfihrend  die  Gesammteinnahmen  von  1880 — 1886  naheai 
nnyeründert  geblieben  sind,  obwohl  die  mittlere  BetriebsUmge  m  dieser 
Zeit  von  23089  bis  auf  80696  km,  beinahe  um  Vs*  zugenommen  hat 
Im  Güterverkehr  von  1885  ergiebt  sich  bei  einer  Zunahme  des  ßabmetzes 
gegen  1884  um  1128  km  (=  4  pCt.)  eine  Abnahme  der  Tonnenkilometer  tod 
10487996453  auf  9791537635,  d.  h.  um  7pa 

Die  Tafeln  5  bis  12  beziehen  sich  auf  die  französische  Binneiisehiff* 
fahrt  in  1885,  während  auf  den  Tafeln  13  bis  17  der  See-Aufsenhandel  ia 
den  französischen  Uäfen  von  1837  bis  1886  bildlich  dargestellt  ist. 

Von  besondere  Iii  Interesse  sind  die  auf  Tafel  18  bis  20  gegebtueo 
bildlichen  Darstellungen  über  den  Bestand  der  grolseu  Eiseubahngesell- 
schaften  uiui  der  Staatsbahnen  an  Beamten  und  Arbeitern  in  den  Jahren 
von  IS«;*;  l)is  188o.  Danach  waren  Ende  1885  bei  diesen  GeseUschaft«n 
im  Ganzen  22^>  787  Personen  besrliäftiut.  auf  je  Ii)  km  also  durehschnittlieh  78. 

Die  Anzahl  der  im  Ei^eulKihinlieusl  ani^fstciittMi  Militäran w5rter 
beUef  sich  (in  1866  aut  28  pCt.)  in  1880  auf  55  pGt.,  sie  ist  in  20  Jahreo 
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von  308S;i  auf  116674  gestiegen.  An  Frauen  waren  im  Bisenbahndienst 
in  1886  im  Ganzen  21 094  beschäftigt  (=  9  pCt.  der  Gesammtzahl  der  Be- 
diensteten). Yerbältiiilism&fsig  die  meisten  Frauen  sind  bei  den  Staate- 
bahnen  bescbAftigt,  wo  deren  Zahl  20  pCt.  des  Penonalbestajidee  anemacht 
Neaerdings  wird  beabsichtigt»  bei  der  Zentralyerwaltimg  weibHche  Krfifte 
für  das  Schreib-  nnd  Keehnnngswesen,  för  die  Statistik  n.  s.  w,  zn  ver- 
wenden. Anf  den  Tafeln  21  bis  23  ist  eine  bildüehe  Darstellnng  der 
Arbeiterlohne  im  Baugewerbe  nnd  Bergwerksbetriebe  gegeben.  Daraua 
ergiebt  sich,  dafs  fttr  die  Zeit  yon  1853—1884  die  Lohne 

der  Erdarbeiter  in  der  ProTinz  um  81  pCt,  in  Paris  um  100  pCt., 
„  Manrer  „      ^78„,„„  „87^, 

„  Zimmerleute«   „      „      „  82   „  ,  „    „     „    58  , 
gestiegen  sind. 

Die  Anzahl  der  Arbeiter  in  den  Kohlenbers^werken  Frankreichs  und 
Beliarienf?  (Tafel  23)  ist  währejid  des  Zeitnuims  von  1.S61  bis  1885  if) 
Frankrt'i<-Ii  von  r>5  619  anf  lül  616  (=  54  p(3t.)  gesti»'p;en,  iccijenüber  einer 
Zunahm«'  d<^r  Kohlenförderung  um  107  pCt.  und  der  JahresU'istunjj:  eines 
Arbeiters  von  144  auf  192  Tonnen,  d.  h.  31  pCt.    In  Belgien  stellen  sich  die 
entsprechenden  Zahlen  aut  26  pCt.  (Personal),  74  pCt.  (Fr»rd<'ning)  und 
37  pCt.  (Jahresleistung).    Der  Arbeitslohn  für  die  geförderte  Tonne  stieg 
in  Frankreich  von  5  auf  5,43  Frcs.  (=  43  —46  pCt.  des  Verkaufspreises), 
in  Belgien  fiel  derselbe  von  5,66  anf  4,80  Frcs.  (im  Mittel  53  pGt  des 
Verkaufspreises), 

so  dafs  sich  der  Förderpreis  einer  Tonne  Kolilen  nngefiUur  auf  die  H&lfbe 
des  Verkaufspreises  stellt. 


Maier,  Dr.  Julius  und  Preece,  W.  H.  Das  Telephon  und  dessen 
praktische  Verwendung.  Stuttgart.  Ferdinand  £nke  1889. 
Ladenpreis  9  Jt, 

Wer  sieh  fiber  die  Entwieklnng  und  den  gegenwärtigen  Stand  des 
Femsprechwesens  unterrichten  will,  wird  das  Buch  mit  Vortheil  benutzen 
können.  Nach  einem  kurzen  geschichtlichen  üeberblick  werden  im  ersten 
Theil  die  verschiedenen  Telephone  und  Mikrophone,  ihre  Wirkungsweise 
und  ihre  Theorie  erOrtert.  Der  zweite,  bei  Weitem  ausfQhrlichste  Theil, 
behandelt  die  Anwendungen  des  Telephons  als  Femsprecher  in  den 
Städten,  femer  im  Telegraphenbetriebe,  zu  musikalischen  Uebertragungen, 
für  ärztliche  Zwecke,  zu  Tauehervorrichtungen  und  zum  Auffinden  von 
Torpedos,  zur  Ermittelung  von  Fehlem  in  elektrischen  Kabeln  und  zu 
militärischen  Zwecken.  Sehr  eingehende  Mittheilungen  sind  den  in  den 
verschiedenen  Ländern  bestehenden  Fernsprecheinrichtuugen  gewidmet. 
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Den  Schlafs  bildet  der  dritte  Theil  über  das  Telephonrecht 
«tehandeoi  Telephonnetze.  Das  Kapitel  über  Telephonrecht  ist  dem  bereitt 
im  Jahre  1884  enehteneneii  Buche  von  Dr.  F.  Melli,  Das  TelephonrecU, 
eine  rechtsver^eiehende  Abbandhmg*),  entnommen. 

Ein  Namen-  und  Saehregister  sowie  901  in  den  Text  gedmdLte 
Holssehnitte,  erleichtern  Gehranch  und  Verstftndnilb  des  Baches. 


Koeh,  W*  Dr.  jwr^  Gbefredaktenr  der  ZeHnng  des  Terelns  Deutscher 
Eisenbahnverwaltongen.  Handbuch  ffir  den  Sisenbahngllter- 
verkehr.  L  Eisenbahnstationsverseichnifs  der  dem  yeretne  deut- 
scher fäsenbahnverwaltnngen  angehOrigen,  sowie  der  ftbrigen  in 
Betriebe  und  Bau  befindlichen  l^enbahaen  Europas.  20.  vdl- 
stftndignmgearbdtete  und  Termehrte  Auflage.  (418  S.)  Beiünl8B9. 
Barthol  &  Co.  (W.  Lobeck).  Preis  7  JC. 
Die  neue,  bis  zum  1.  Mai  1889  reichende  Auflage  dieses  in  dm 
Kreisen  der  Eiseubaluiverwaltungen  und  aller  der  Personen,  welche  regel- 
malsig  geschäftliche  Beziehungen  mit  den  Eisenbahnen  unterhalten,  hoch- 
geschätzten, ja  unentbehrlichen  Handbuchs  ist  vor  Kurzem  mit  gewohnter 
Püiiküii  likeit  erschienen.    Auch  sie  genügt  wieder  allen  Anforde niosen, 
welehe  man  an  ein  derartiges  iiandbucli  lüglich  stellen  kann;  wir  wollen  uns 
also  unter  >1  in  weis  auf  die  Besprei-hung  der  achtzehnten  Auflage  (1887) 
im  Torigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  (S.  141,  142)  heute  darauf  be- 
schranken, der  zwanzigsten  Auflage  unsere  besten  Wunsche  mit  auf  dea 
Weg  zu  geben. 


ÜEB£RSICHT 
der 

n«i«itmi  Hauptwerke  ttber  Biseubalmweiea  und  aaa  Terwaadtsa 

Gebtetea. 

Acworth,  W.  M.  The  Il  nU  lys  of  Eneland.  London. 

Boillot,  A.  Dn  droit  do  Preemption  eu  mati«re  d'expropriation  pour  canse  d'atflitf 

publique.  Parih. 

Bonnin,  R.  Sabliere  fi  vupeur  pour  angmenter  radherence  des  roues  de  locomotire.  Parii. 

Boyer,  L.  Chemin  de  fer  de  Marv^ola  ä  Neuaaargaes;  viadao  de  Qarabit  snr  ii 
Tmcyre.  Paris. 

•)  Vergl.  Archiv  1886,  8.  880. 
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B— ftt»  Id,  Ghemin  d«  fer  k  MTkcs  de  PavUlM  ä  U  lUditoRMäe.  Bordeaux. 

Chwaina  de  fer  de  l'^tet  fhin^ais.   Recneil  des  conrentions,  sentences  arbitralee. 
lois  de  rachat,  d^crets  d'organisation«  arrSt^s  miniatörieb  et  cahier  de«  dukrflfat 

relatifs  aux  chemins  de  fer  de  T^tat  Paris. 


y<fd.  Note  snr  l'aiiidlioration  da  la  raspensioD  des  Toitures  de  chenms  de  fer 
par  rappUcation  an  dedaoa  daa  numottaa  daa  raaaorta  k  Umaa.  Chaix. 

Qmfmutit,  C  OieaSita  da  far;  ehacgaur  de  raila  anr  wagoa.  Naiiigr. 

Oy«.  P.,  Md  Waskon,  T.  New  law  of  rataa  aad  chaigaa  an  Battwi^i  and  Caaala 
«ndar  tlia  Baüwaj  and  Caaal  tnlAc  Aet  1888.  London. 

Hmis,  E.  Temeaivilaa  da  76  eantbnatroa. 

HoBter,  W.       Tha  Bailwiqr  and  Canal  tnfflo  Aet  1888.  London.  ah.  7  d.  8. 

Kaiir,  Med^  and  MaKlnny,  W.  M.  Amariaan  and  lÜngUah  Bailwagr  eaaaa.  Northport 

Larpent.  Fr<  j«  t  d'nn  ehemia  de  fw  m^trepolitam  pariaieo«  baondnn. 

>[auclere,  V.   Note  aur  le  frein  iuüicalaire,  sjsteme  Lemoine.  Paris. 

Riedels,  G.   Die  Verkehrsgeachichte  der  deutichen  Eisenbahnen.   Elberfeld  1889. 

RiofTwalt.  ./.  L.    DeTelopment  of  transportatioB  Systems  of  the  United  States. 
PhUadelphia.  5  5,Uü. 

Xhirion,  C.   Nouveau  syatÄiiie  de  cbemiu  de  fer  acrieu  monorail.  Paris. 

TOttmier,  J.  0.   S^curit^;  protection  et  bien-etre  en  chemin  de  fer  par  les  \0^e%  <\e 
sürete  et  d  inptaünfion  privet'  fonnant  par  leur  r^oaiott  un  nouveau  genre  de 

Toitures  dites  waguns-loges.  Paris. 

YnUee,  Z.  Notions  pratiques  sur  les  Operations  du  trace  er  1  '  tu  le  d'ou  avant-projat 
de  chemin  de  fer,  comprenant  les  problftraeg  de  traction.  Paris. 

Weichs,  V.  Fr.  Das  Lokalbahn wesen,  seine  Organisation  und  Bedentong  fttr  die 

WeltwirthBcbaft. 

Williams,  F.  L.   Our  iron  Hailroads.  London. 

Winkler,  E.   Vereinigte  Eisenbahn-Bonten-  und  Ladepro&l-Karte  von  Mitteleuropa 
Ausgabe  1889.  Dresden.  M  2,60. 


AsaalM  des  ponta  et  ehMaadea.  Paria. 
Jaanar  1888. 

Madline  rotatiTO  h  Tapaur  ponr  raaUTament  daa  naigaa. 

Bayerische  HandeLszeitung.  München. 

No.  22.   Vom  1.  Juni  1889. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde  1883—1887. 


London. 


sh.  19. 


Chemina  de  fer  de  rEnrope  en  expleltation.  Chaix. 


Fr.SiOa 


ZeitBciLriftou. 
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Bayerische  VerkehnUlttw,  Mflnchen. 

Ko.  5  bis  8.  Ostern  1889. 

Kombinirbare  Ruiidreisebillets.  Ueber  Personcntarifirefomi.  Dr.  Sduvi 
Engel  und  die  UnfkUhäa%keit  auf  der  bajerischen  StaaUbalm. 

Bttlletbi  de  U  Conateiloii  intematiiUMle  4m  Cvagt^  de«  eheabw  de  fSu; 
BnizeUet. 

Mln18§0. 

La  locomotion  ^lectrique  et  Im  eondltieiit  d«  iob  ippUeatios  «u  dMBO» 
de  fer.  La  qneetion  des  nanoeiivm  de  gere. 

April  1866. 

Lee  cbemins  de  fer  et  leg  voiet  aavigables.  La  Variation  de  T^cartemeit 
de?  roues.  La  Ventilation  des  grands  tnnnels.  Les  rosaltats  obtennf  par 
1  eniploi  des  huilea  min^rales  sur  le  r^seau  du  Grand  Central  Beige  depou 
Torigine  des  essais  jnsqa'en  IdiSü.  Les  jonctions  helleniqnes.  Progr^s  des 
constmctions  de  cheminB  de  fer.  Le  Transsib^ien.  La  premiere  ligne  dt 
ehenin  de  fer  poor  btteanx.  Leogneur  det  Ugnei  dee  ebeviie  de  fer 
PEniepe  an  Si  d^eeabre  1887. 

BnUetin  da  minisUre  des  travanx  poblics.  Paris. 
Januar  1889. 

OüTertnres  des  chemins  de  fer  frau«,aiB  et  alg^riens  pendaot  l'anniSe  1888. 
Conoessions  des  chemins  de  fer  franvais  et  alg^riens  pendant  Taante  188S^ 
OiiTertiirea  de  dkemina  de  fer  (jaiiTier  188B}*  Tarifb  bemologa^s  Qßantt 
1889).  Lea  ehemina  de  fer  de  l'Eiirope  an  81  ddcembre  1887.  Italie:  BaeatU» 
bmtea  de  rexploitation  dn  r^aeau  ferr^  en  1887/88.  Portugal:  Situation  da 
r^sean  des  chemins  de  fer  an  31  d^cembre  de  cbacnne  des  ann^es  de  1863^ 
1887.  Or^ce:  B^anltata  d'exploitation  dea  ehemina  de  fer  poni  rannte  1887. 

Febnuur  1889. 

HoTivement  des  voyagenrs  et  des  marchandises  dnn?  les  gares  (octobre  l^'- 
Belgique:  Socif^td  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux.  —  Lon<:aeur. 
döpenses  de  premier  (.'tablissement  et  rpcette«  bnites  de  rexploitation  es 
1B87.  Suisse:  L'exploitation  du  cbemiix  de  icr  du  (iotbard  pendant  rannte 
1887.  Italie:  Gbemina  de  fer  de  la  X^ditemm^e.  —  Bdavltota  d'exploitatin 
poor  rexerdee  1887/88. 

Min  1889. 

Longiteiir  dea  lignes  de  ohemina  de  fer  eurertea  b  Texpleilatieii  (laara  l8Bi\ 
Deeomenta  atatiatiqnea  eoaceniaiit  dea  chenina  de  ftr  firaa^  et  algMitf 
an  81  d^eenibre  188&  KonTeneat  dea  voyagenra  et  dea  nurehaadiaea  diM 

les  gares  (novembre  1889).  Grande  Bretagne  et  Irlaade:  Lei  dn  10  aoftt 

1888  snr  les  transports  par  chemins  de  fer  et  cananx.  Indes-Neerlandai'e«- 
Situation  (In  rt  ^-ean  ferrä  an  81  d^cembre  1888.  Les  ehemina  de  fer  de  1& 
B^pubiique  Argeutiue. 

April  1889. 

Recettes  de  l'exploitation  des  i  hemins  do  fer  franvais  et  algi  rien?  d'int^rH 
g^nörai  1887  et  1888.  Longneurs  des  lignes  de  chemins  de  fer  onverte«  k 
rexploitation  (avril  18^).  Belgique:  Soci^t^  nationale  des  chemiDs  de  fer 
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Ticinanx ;  recettes  de  1  exploitatios  eu  1888.  Fortng»!:  B^saltaU  d'exploiUüoa 
des  chemiiis  de  fer  en  1886. 

CeatawlUatt      BtoKWwwwXtuBg,  Berlin. 

No.  17  Ms       Vm  97.  April  bis  93.  Juni  1880. 

(So.  17:)  Ueber  endlos«  EitenMuen.  (Ne.  18:)  Veber  elektvische  Bttek- 

meider.   (No.  30:)  (leleissperre  znr  Sicherung  einzelner  Weichen  in  HanpA- 

geleisen.  Elektrische  Hochbahn  in  St,  Paul,  Minnesota.  (No.  24u.  25:)  Ver- 
gröfspniDi:  und  Verbesserung  des  Hafens  Lihao«  (No,  Die  Lartigue'schen 
einschienigen  Eisenbahnen. 

Der  CtyUiageBievr.  Leipiig. 

Hefk  8  1888.  Dm  ftnfiigJUiiige  JT^Uliani  4er  siehtisehen  Biseahihnen. 

Beatechf  Ranzeitmig^.  Berlin. 

No.  36  bis  50.   Vom  1.  Mai  bis  22.  Juni  IHK). 

/No.  36:)'JDer  SchwelleDschienen-Oberbau.  (No.  37:;  Festfeier  des  f)l»jährigen 
Bestehens  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn.   (No.  46  u.  4^:)  Die  Frank- 
fnrter  Waldbahn.  (No.  47 :)  Mittheüangen  Uber  den  Betrieb  auf  der  Londoner 
inncven  Biagbelu.  (No.  60:)  üeber  die  AotflUinuig  ?on  Tunnels  in  prel^  . 
baren  ond  bllhenden  GebirgsarCen. 

L'.^eonomi8te  fk'an^aln.    1  dria. 
No.  28.   Vom  8.  Juni  1B83. 

Les  chemins  de  fer  orientaux  et  les  petita  Etats  des  Balcans. 

KaiftsHoioposiee  lijo  (Eisenbahnwesen).  St  Petersburg. 
1880.  No.  18  bis  84. 

(No.  18  u.  14:)  OrundsStze  fttr  die  Regelung  des  Tarifwesens  der  Eisen- 
hahnen. Militärisrh-rpchnische  ReVofrnoszininsf  der  Eisenbahnen,  For- 
derungen, welchen  die  Sandstreuappitrate  der  Lokomotiven  genügen 
müssen.  (No.  15  u.  16:)  Ueber  die  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  unserer 
Güterwagen.  (No.  17:)  Ueber  die  durch  Sibirien  lu  fBhrende  Bitoi- 
baha.  (No.  90:)  Ueber  die  libiriscbe  Eisenbahn.  (No.  81:)  Einige  Worte 
Ober  die  Verbilligung  des  Eiienbahnbanee  in  Bnfslaad.  Der  Betrieb 
unserer  Eisenbahnen  im  Winter  1888/89  zur  Zeit  der  Schneesturme.  (No.  99:) 
Ueber  einen  Eisenbahnunfall  beim  [Bahnban.  Die  Ergebnisse  der  Anwen- 
dung der  niechaniachen  Statistik  nach)  dem  Verfuhren'  von  Bonaaii  in 
Italien.  (No.  23  u.  24:)  Ueber  die  transkaspische  Eisenbahn. 

Bagineerfaiff.  London. 

N«.  1218  bii  1884.  Yom  10.  April  bis  14.  Juni  1880. 

(No.  1216:)  Weel-cutting  machine.  Loconiotive  for  tbe  Sind-Pisbin  Bailway. 
American  and  English  engineers.  New  Railway  stations  at  Montreal. 
(No.  I'JIH:)  Steamer'?  in  connection  with  (»onrofk  Tlaüway  »ervice.  Private 
hüls  V.  conces-i;  IIS.  (No.  1220:)  Wehbs  locomotive  iirebox.  The  Strong 
locomotiTe.  Private  bill  legislation.  (No.  1221 :)  Compound  passenger  loco* 
motiTO.  Liiiikidiire  und  YoriMbire  Bdlway  eztenaieas.  (No.  1222:)  CtMä 
Harbovr  werke.  Brake  triala  at  Carlsndift.  (No.  1998  n.  1981:)  Tbe  Baüiraj 
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works  of  Pctit'HourLr  No.  1223:)  The  Brituh  Bailwajri  a&d  Britisli  tnde. 
(No.  1224:)  Kailway  Station  at  Doudee. 

EmgßBMHn$(  Kaws.  New  York. 

No.  1«  bis  28.  Vom  90i  April  bis  8.  Jini  168». 

(No.  1«:)  Bopoiting  the  Botdiiroitt  tuineL  BoeoM  GofoitB  bnks  tatli. 

Compound  locomotivefl.  (No.  17.)  The  Juli  centriftigal  snow  excarator. 
The  improvement  of  Railway  traok.  The  J^ttiart  elastic  tie  plate.  Br^ad 
v.  narrow  gauge  in  ludia.  ▲  driftin^^  test  for  steel  angh  Ijars.  The  i'ore 
Railway  terminals.  A  Century  of  pru^^ress.  (No.  19:')  Test  üi  wear  of  tires: 
Michigan  Centrui  Ky.  Operation  of  the  Pennsylvania  Railroad.  The  pUte 
rad  nil  fkitening.  The  Svnm  tunel:  Trans  Csnetona  Bailwaj.  Fom 
of  nils  «nd  wbeels.  Hone  power  snd  ssils  ob  esrly  Baflwijs.  The 
origiii  of  the  locomotiTO  tmek  snd  eqnalising  leveri.  The  Bimütoii,  Oa> 
terio  Bwitch  derailment  (No.  19,  20  u.  22:)  The  Railway  Systems  of  the  Noitb- 
west.  (No.  20:)  Th*'  hi'tjhest  viaduct  in  the  worM,  American  Railways  rt. 
Canadian.  (No.  '22:)  The  Pavie"?  lock  «pike  nnii  mit-Inrk.  The  Thomson 
rail  joint.  The  Decanville  Kaiiway  and  the  Vaiis  >  ^position.  The  iroa 
indnstiy  of  America.  (No.  2S:)  The  New  Hampshire  R&ilroad  eom* 
mlisfons  report. 

Glaser's  Annalen  fttr  Gewwb»  «ad  Banweseii.  Beriin. 
Heft      Vom  1.  Mai  1889. 

Die  zweite  Staatsprüfung  im  Maschinenbaufache  nach  der  Richtung  der 
Yerwaltnng  der  (^^escbftftsfQhmng.  Billiges  Aber  die  Beiniguig  de«  Danpf- 

kesseltipeisewasser.s. 

fielt  10.  Vom  15.  Mai  1889. 

Die  auf  der  badischen  Staatsbahn  mit  der  neuen  We?tiii(^hnnsebremse  statt- 
gehabten Versuche.  Die  Schnii  i  *che  Schraubenradbremse.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit <it  r  SchuellxUge  in  Deutschland  und  Bnglaad. 

Ueft  11«  Vom  1.  Juni  irnj. 

Dampfstrafsenbahnen  und  Ergehnigge  mit  dem  Rowanschen  Dampfwageo. 
Oombinirte  R&derformmaschinei  Compound- Verzahnung. 

Heft  12.  Vom  15.  Jnni  1BR9. 

Schnellzugslokomotivpi)  d^r  schwedinchen  Staatfibabaen.  Ausgeführt« 
Kuppelung  zwischen  Lokomotive  und  Tender. 

Dm  Hjwdalinras^iim.  Wien. 
No.  tt.  Vom  6.  Juni  1889. 

Salonichi's  Handd  seit  BrOffming  der  Orienfcanscbliifabihaeii* 

HaxeHepi.  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  &    Mai  1H89. 

üntersTK'hunecTi  über  den  Kintlufs  verschiedener  Mängel  m  Lokomotir- 
kesseln  aul  den  Verbrauch  von  Brenuütofi.  Umbau  einer  Lokomotive  {für 
Personen-  und  Güterzdge)  nach  dem  Verbundsystem.  Der  Bau  der  Uffl* 
gdmngslinte  für  die  Werelje'seho  Steigung  «nf  der  NikolaibthB. 


Digitizeo  Ly  ^oogl 


BttcbUMbiii. 


617 


Joomal  of  the  Association  of  Engineering  sooieties.  Boston« 
April  1889.  History  of  au  high  viaduct. 

Mal  1889.  Bapid  transit  in  Boston.  Dvcnstion  of  the  pap«n  on  rapid  tnuiait. 

Legislative  control  of  Eailwaja. 

•JmtmI  dM  ehmilai  de  übt.  Puria. 
Ko.  18.  Vom  4.  Xii  1889. 

Compagnie  dM  eheoiiiu  de  Der  da  Nord.  Coinp«giiie  dea  ehemint  de  fer 

de  VE»t, 

Xonftenr  des  intdrftt»  umMsM»,  BrttsieL 

No,  84  bis  80.  Yom  38.  AprU  bis  S8.  Jvsi  1880. 

(Ko.  M:)  Leo  entreprises  de  cbemias  de  fer.  (No.  41:}  Sod^td  natioiude 
des  chemins  de  fer  Ticineaz.  (No.  4&:)  Cbemins  de  fer  Selbes»  (No.  80:) 
Le  chemia  de  fer  du  Coogo. 

MmdHw  delle  stnidA  fevrste*  Torino. 

K«.  17  bis  aO.  Tom  97.  April  bis  8.  Juni  1880. 

(No.  17:)  BiTisto  delle  ftrroTie  strsnlere.  Betsdofte  del  oonsiffUo  d'anmii- 
Bistrsiione  dells  Bete  Sicnle  seil'  esereisio  1887/88.  (No.  17  v.  18:)  Meteriale 
irotsbile  dells  Mediterraaes  al  marzo  1889.  (No.  18:)  Le  eoneessioni  di 
ferrovie  per  decreto  reale.  Prodotti  delle  ferrovie  (gennaio  1889).  (No.  18, 
21T1.  23:)  Cronaca  Parlamentäre  delle  ferrovie  e  dei  lavori  yiuhblici.  (No.  19:) 
Nnove  costruzioni  della  Mediterranea.  (No.  20:)  Oouaiglio  delle  tariffe 
ferroTiarie.  Sommario  del  Assamblea  16  maggio  della  societ^  per  le  strate 
ferrste  KleridionslL  (No.  220  BiTista  delle  ferrovie  straniere.  La  relatione 
dei  B.Isp6ttorsto  g^nerste  delle  strsde  ferrste  (1885/86/87).  (No.  23 :)  Prodettl 
delle  ferrotie  nel  febbrsio  1880.  Bete  sdristico;  relssione  del  conslglio 
d'sBuninistrssIoiie  siiH'  esereisio  1888. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.    \S ü  n 

No,  17  bis  25.    Vom  28.  April  bis  as.  Juni  l^^O 

(No.  17:)  Die  Mllhlkreisbahn.  Gegenseitige  Transportschadena^f^ekurana 
österreichischer  und  ungarischer  Eisenbahnen.  Eisenbahnverkehr  im 
Konat  Februar  1889.  (No.  18:)  Die  Scbniid'sclie  Sehraubenradbremse.  Noch 
ein  Wort  Ib  Angelegeidieit  der  Bebeisug  der  Bisenbahniragen.  (No.  10  «.Ol:) 
Oesterreidilseh-slpiiie  EiseiibsliiiTorsebllge.  (No.  90:)  BoUeai  die  lisenbaha- 
onteniehmniigeii  ihre  Wagen  selbst  bsnen?  (No.  90,  21,  22:)  Ueber  Yei^ 
staatlichnng  von  Eisenbahnen.  (No.  22:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
März  18R0.  (No.  23:)  Die  Reform  der  Personentarife  im  Sinne  des  Brief- 
und  Packet -Portos.  (No.  24:)  Versuche  der  Orofsherzoglich  Badischen 
Staatsbahnen  mit  Westinghouse's  schnellwirkeuder  Bremse.  ^No.  25:)  Loko* 
motive  mit  Wellrohrkessel,  erbset  in  der  Zentralwerkatatt  zu  Dortmund 
(K.  E.  D.  KOln  reebtsrh.). 

Organ  für  die  Fortsebritte  de»  Bisenbehnweseas.  Wiesbaden. 
im.  Ueft  III. 

Der  Oberbau  der  Königl.  £i»»^uljahudirektion  zu  Elberfeld,  der  GrofsherzogUch 
Oldenbnrgischen  Staatsbahnen,  der  Hsiii-NeelEsr-Bahn,  Breslan-Warachaner 


Digitized  by  Google 


618 


Bttehendim. 


md  LUbeckvßüchener  Eisenbahn.  Dreiachsige  Personenwagen  der  Nieder- 
iSndisckeii  lUieineisenbahngeselUchaft.  Die  Fahrzeuge  und  der  Betrieb  der 
Grofsherzoglich  Badischen  Uüllenthalbahn.  Untersuchungen  über  die 
Siamens  &  Balske'sehen  BlockwMrka  viid  danmi  folfendea  ToliflMeimgai 
und  VwinfachuBgen  bei  der  Verwendinig  inr  Siehemng  dee  Zagrerkehn. 
üeber  ScUagproben  bei  AcbseDf  Schienen  und  Badrcifei.  Berkiik  tber  Ii» 
Vorarbeiten  des  Vereine  dentecher  EiteabeliBTerwaltiiogeik  nir  FeetetellQg 
der  erforderlichen  Anuhl  tod  Bremsen  in  einem  Zöge. 

PMoMMke  JnhtMlolier.  Berlin. 

Heft  6L  Jnni  1888'  Neuere  engllaehe  BieenbehnpeUtik 

Railroad  Gazette.  New-Tork. 

No.  16.  Vom  19.  April  1889. 

Development  of  the  iron  bridge.  Willamette  hndge,  Ori'gon  HailwüT  aud 
Navigatiun  Cy.  Short*8ighted  legislatios.  Tlte  Cbicago^Xansas  city  passenger 
dilTeraitlale.  Tlie  Lorraso  eelUsion.  Adjneting  Senfbem  mtee.  New  «o»- 
stmction  in  I688i  Componnd  loeomotiTee.  Nortborn  Pacifle  eoleniit  een. 

No.  17.  Vom  M.  April  1888. 

Relative  eeonomy  of  ears  of  emaU  and  large  capacity.  Bail  Joiats.  Bcgnlatioa 
of  international  eomneree.    Inilated  eapital  aeeonnts*   A  national  lair 

reqniring  uniform  tnif^t  Imikes  and  conplers.  The  histoiy  of  in  hjgh 
Tiadnot,  Tbe  Cyelone  anow  plow.  The  qrstem  of  pile  brMgei. 

N«.  Itlb  Vom  8.  Mai  1888. 

Tbe  componnd  looomotive  „Penneylvania".  Kiteon'e  cnab^ed  wbeeL  State 
control  of  technical  featnres  of  Bailroad  management,  What  is  unifora 

Classification?  Panadian  competition.  Standard  cotiplers«  Principles  itvolted 
in  paaseugpf  ratcs.  State  control  of  technical  matters.  An  electric  Rail- 
road  for  L  li  l«  n  Stone  ballast  in  India.  Train  accidents  in  March.  A 
french  vestiLule  car. 

No.  1».   Vom  10.  Mai  1R80. 

The  Cyelone  snow  pluw.  Air  valve  gear.  Remillion  autoinaii'  ■^^vitch  stani 
£agt  and  west-bound  traffic  on  the  Vanderbilt  Lines.  InterlocJuog. 
Caoadian  Bdlroads.  The  Nortbem  Paeiftc  and  Wiiconain  Central.  A  mi* 
temporary  on  oomponad  loeomotiTee.  Hearing  brfore  the  Senate  GommittM 
on  Canadian  competition. 

No.  fO,  Vom  17.  Hai  1888. 

Staadarde  in  ear  conitmetion.  Intwnationat  intercbange  of  care.  AtdiiiM 
eamittge  and  dividends.  Brakes  and  brake  riggiog.  Technical.  The  Coi- 
necticnt  commissioners  on  ear  beating.  The  mlee  of  interchange.  Kev 
England  Railroad  dnb.  Hearing  before  tbe  Senate  Gommittee  on  Caiiadiaa 
competition. 

No.  81.   Vom  24.  Mai  1889. 

Stpjun  ini^pcctinn  car  for  the  Nicaragua  lUilroad.  Locomotive  for  tie 
lüdiau  State  Railroad.  Lessons  of  J^ngli^h  accidents.  Creating  a  trade 
centre.  Oregon  and  Transconiiueutal.  Euglish  accidentt.  The  rules  of 
interchange. 
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No.  22.   Vom  31.  Mai  1RR9. 

Mo£nil  locomottve.  Canadian  Pacific.  The  improved  Fomey  rar  «^at  Block 
sijLrüalintr  in  England.  Alloys  of  metal.  April  accidents.  Some  resnlta 
with  secoudary  batteries  in  traiu  lighting.  Expansion  of  timber  dae  to  the 
absoiptioii  of  water.  Th«  eoit  of  tneklaying.  Rotarj  enginai. 

No.  23.  Vom  7.  Juni  1889. 

Pro]Kwed  nil  seetions.  The  Griggs  electric  tnin  ligittl.  Safetj  hi.car 
lighting.  8oiith»n  Tttsiw  Northmi  Inmbet.  Ck>ncenii&g  tome  cMuat  of 
accidents.  Railroad  «onatniotioD  in  Kansas.  The  Chicago  and  Alton  ItEunher 
fate  deeision. 

No«  24.  Vom  14.  Juni  1889. 

Donble-ond  saddle  tank  locomotive.  Automatic  couplers  and  continous  brakes. 
The  American  aociety  of  civil  en^iHeerf«  on  rail  sections.  Ambigaity  in 
train  Orders.  Engli?h  train  accidents.  Tht*  Hailroads  of  the  world.  Bail 
^«ections  in  Gerinany.   Moviug  turn-tables  by  compreniäed  air. 

The  Kailway  Newa.  London. 

No.  1319  bis  1828.  Vom  13.  April  bis  15.  Jani  iSö'J. 

(So.  1319:)  Capital  outlay  on  Railways  1888/89.  Bailway  and  Canal  traffic  Act. 
Bailwajs  in  the  United  States  of  Golnnibia.  The  Swedish-Norwegian  Bailwejr 
and  the  Swediih  goTOnunent.  Bailway  aeeidents  in  Belgtnna.  (No.  1881:) 
Railways  and  holidays.  The  adrance  in  the  price  of  locomotive  fnel.  Bailwaj 
accidents  in  1888.  (No*  1992:)  The  Bailway  and  Canal  traffic  Act.  The 
Eastcr  holiday  traffic.  Coal  consumption  on  Railways.  (No.  1824  >  Railway 
contractu  für  locomotive  coal.  Railway  rates.  Canadian  and  American 
Kailway  competition.  The  Kaihvava  of  Uruguay.  An  experiment  in  Eailway 
fares.  (No.  1325 C  Some  auoualiäb  in  the  working  of  British  Railways; 
Locomotive  earnings.  Canadian  PaeiÜc  Battwey.  Qmnan  B^vrays.  Bsmhies 
hy  raiL  (No.  1896  n.  1897:)  Anomalie«  of  Bailwaj  working.  (No.  1826:) 
The  Förth  bridge.  The  Bailway  and  Canal  trafflc  Act  1888.  Sonth  American 
Railways.  American  and  Canadian  Railways.  (No.  1327:)  Lifl^t  Bailways 
for  Irelaud.  The  coal  traffic  t<>  T/ondon.  The  working  and  management  of 
an  Englisb  Railway.  The  Railways  of  the  Argentine  Hepublic.  The  national 
sea  lislieries  protection  associatiou  md  the  Haiiway  and  Canal  traffic  Act. 
(No.  1328:)  Light  liailways  in  Ireland.  The  Railwi^s  of  the  Argentine 
Bepnblic  The  Sonth  Wales  OoTemment  Railweys.  The  woild's  Raiiwsys 
dnring  the  period  1888—1887.  Life  of  C.  B.  Vignoles,  soldler  and  ciiil 
engineer.  The  Railway  end  Canal  trsCIlc  Act  1888. 

Bavne  gdndmle  des  eWoiins  d«  f«r.  Paris.  April  1880. 

Snr  quelques  dispositions  nonvelles  ponr  Tenclendiement  et  le  Terronillsge 
des  aignilles  et  des  signaux.   L'^chapponeiit  annnlairci  syst^e  Adams. 

Longueur  des  chemins  de  fer  de  TEurope  au  31  d^ccmbre  1887  et  accroisse- 
ment  de  longaear  en  1887.  Statistiqne  des  chemins  de  fer  de  la  Snisse 

pour  1887. 

Schweiaerische  Banzettung.  Ztirich. 

No.  16  bis  21.   Vom  20.  April  bis  2h.  Mai  im). 

(No.  16  u.  17 r>  Die  Bahnhoffrage  in  Bern.  (No.  18:)  Die  Frage  der  zu- 
lässigen Maxiiiialsteignng^  bei  Seilbahnen  mit  vertikalem  Zahneingriff.  Die 
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Zugtrennnng  durch  Kappelbnicb  bei  dem  Militärzugs»  am  März 
oberhalb  Gurtenellen.    (No.  190  Die  BeförderuniB:  schwerer  rt-rsun'-uxü^e 
auf  der  Gebirgsbahn.    (No.  20:)  StTaTsenseUbabu  in  Lissabon.  ^No.  21:) 
Sigaaax  ^  cloches. 

Terordnnn^sblatt  des  k.  k.  HaadeLunlnisterinaui  für  EisenlNÜmM  und  DMipf* 

sctiiüahrt.  Wien.j 
No.  61  bis  72.   Vom  2.  Mai  bis  -j-a.  Juni  1889. 

(No,  51:)  Eisenbahnverkehr  im  Mouat  Miirz  1889.  'No.  59  a.  58:)  Bericht 
Uber  die  Verwaltung  der  k.  k.  österr.  SUatsbahnen  in  1868.  (No.  60:)  StaaU* 
Eisenbahnntli.  (No.  68:)  EisenbahiiTerkelir  im  Monat  April  1886.  (No.66:} 
Tergldchiug  der  BiluranftUe  im  rereinigten  KSnigreiehe  QroAbritumiM 
wihrend  dw  Trierainmt  1686—98.  (No.  68  «*  TD:)  Protokolle  Uber  die  ui 
90.  und  21.  Mai  1B89  abgehaltenen  Sitzungen  des  Staats-Eiseniwlinmthei. 
(No.  69:)  Die  Beform  des  PenoneBtorifs  der  k.  nngariscken  Staata-EiMB- 
bahnen. 

Woehenachrift  des  1ieton«icltisdieii  Ingealear-  nad  AreMtaktftw-TereiM.  Wiea. 
N«.  21  Tom  7.  Jnai  1860. 

TlioniaaelBeB  und  die  Kanaliairang  der  Moael. 

Zeit^chriti  de»  Architekten-  and  Ingenieur- Vereins.  Uaanover. 
Heft  IV.  1889. 

Das  Fersonenporto  auf  Eisenbahnen. 

VTpaa''^  MBHncTepcTBa  nyTeM  cooöuteiriii.  (Zeitaehrift  des  Miniaterinma  der  Verkehn* 

anstÄlten.)   St.  Petersburg  1889. 

(No.  LS:!  Berechnung  der  virtuellen  Lange  einer  Eisenbahn.  Teber  'Ii« 
Verwendung  der  Eiseusalze  zur  SchwellenimprÄgnirung.  Das  Eiseumatenal 
der  Forthbrttcke.  Mittel  zur  Uerabminderung  der  Bau-  und  Betiiebskostei 
dnr  maalacheii  Eiaenbahnea.  üeber  den  gefkorenen  Boden  im  Zuge  der 
geplanten  groaaen  aibiriael^en  Eiaenbahn.  Ueber  die  Temperator  in  in, 
Wintermonaten  und  die  Windstftrke  in  den  Gebieten  Sibiriens,  welche  von 
doi  geplanten  Eisenbahnen  berührt  werden.  Ueber  das  Verhalten  der  Stahl- 
schienen anf  der  Eisenbahn  Tambow— Saratow.  Die  Bngbrfleke  im  Znge  der 
Eisenbahn  Ssjedljetz— Malkin. 

Zeitadirift  dea  Saterreidiiaehen  lagenienr-  und  Arehitekten-Yereina.  Wien. 

1888.  Hell  I.  Die  Kurrenweiebe,  eine  neue  Metkode  ibrer  Bereekniuig. 

Zeitaebrift  fBr  LiAnl*  und  StnaaenbakaweMB.  Wieabaden. 

1889.  1.  Heft. 

Umfang  dea  Bttcbgiifßireebta  der  Srankenkaaaen  nnd  der  BemDigeneiieB* 
adialten  gegen  den  aehnldbaften  Urheber  einea  Unfälle.  Kaan  die  Elektri> 
dtftt  beate  eifblgreidi  lam  Betriebe  Toa  Strafseababaea  Aaweadaag  indea? 

Darf  die  Mitwirkung  der  Gemeindeverwaltungen  zur  Gründung  einer  Alten*  j 

nnd  Hinterbliebenenfürsorge  für  Strafseubahnbedienstete  gefordert  werden?  j 
l'mschau  auf  dem  Gebiete  de?  Baues  und  Betriebes  der  Strafsenbahnen  in 
d^'n  Stildten,  Die  StationsvtTvN  li,!t  ung  der  Lokalbahnen  ul-  Nr  hfnarat.  Lokal- 
biüineu  in  den  Niederlanden.  Die  iCutwic^lung  der  Lokaibahaeu  m  Deaudi-  j 
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land.  StraAeiilMdiiireebtliclie  Streitfragtn.  YmtMUkmng*  im  Stnbeii- 
babiieB. 

Mtsekfifl  ftr  EiioilMlisea  md  DuipflMldflUirt  dar  grtMrdditocIfwgariiMihoB 
MoMveUe.  Wien. 

N«.  18  bis  86.  Tom  88.  April  bis  88.  Juni  1888. 

(No.  18  n.  18:)  Die  preoTiigch«!!  StutebthneiL  (No.  90:)  Vebw  die  Fiiuuixi' 

rang  der  Wiener  Stadtbahn.  Der  österreichiicb-iiiigarische  Eisenbahuverkehr 
im  Monat  M&rz  1889.  (No.  21 :)  Die  Frioritäten-KonTersionsfrage  der  Södbahn- 
gesellscliaft.  Ueber  die  Terschiedenen  Arten  der  Tarifemiärsicrtinö'f'Ti  'm 
Güterverkehr.  (No.  22:>  Ist  Thomasstalü  für  Schienenerzeui^un^-  ^'i  eif.'^ni  t  ? 
(No.  23:)  Die  Dampferlinie  Salonichi— Port-Said.  (No.  24:)  i<iuiühr;ing  dea 
Zonentarifs  im  Wiener  Lokalverkehr.  Der  Osterreichisoh-nngarlielMi  ffiieBbahn« 
Toikebr  im  Apiil  1888.  (No.  95:)  Die  Belastung  der  Zttge.  Die  SinfUiniiiir 
dee  Zoaentaiift  anf  den  «aitaiisoiien  Staatobaiinen.  BiseabiliakionTention  vom 
n.  Hai  1^  zwischen  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie,  der  Tflrkei, 
Serbien  und  BtUgarien.  Die  Achenseebahn.  (No.  26:)  Das  Qfltertarifwesen  nnd 
dessen  Einflufs  anf  die  Betriebaökonomie  der  EisenbahiK^n.  Protokoll  über 
die  am  20.  Mai  ab<,'ehaltone  Sitznng  des  ätaatseisenbahnratbes.  Zum 
HL  internationalen  Eisen  balinkongrefs. 

m 

Zeitwkrlft  flr  IiOkon«tlTfll]ir«r.  Nordstemmea. 
Umn  10. 

Der  Roadforemaa  als  nieblter  Vorgesetzter  der  I<okcmietiTftlhrer  auf  ameri- 
kanischen Bahnen.  Die  Pnmpen  der  Luftdruckbremsen.  Einiges  über  den 
Betrieb  auf  den  ^schweizerischen  Bahnen.  Der  LokomotiTbetrieb  auf  der 
Tormals  Leipaig-Dresdener  Eisenbahn  in  dem  ersten  Jahrzehnt  deren  Be- 
stehens. 

ZflitMlirift  für  Transportwesen  und  Strarsenbui.  Berlin. 

Ko.  18.  bis  18.  Vom  1.  Hai  bis  20.  Jani  1889. 

(No.  13  u.  14:)  Verstadtlichung  der  Strafsenbahnen.  Mechanischer  Betrieb 
der  Strafsenbahnen  in  Städten,  unter  besonderer  Berttcksichtigung  der 
Tramhahimn  Wiens.  (No.  18,  14  u,  15:)  Die  Mühlkreisbahn.  (No.  15:) 
Stehen  Fahrgäste  der  Strafsenbahnen  anter  der  Obhut  der  Schaffner?  Zur 
Frankforter  Trambahnf^e  Ueber  Strafseny erkehr  in  Paris.  (No.  16  u.  17:) 
Die  PersoneiibelSrdemng  auf  Strafienbahnen.  (No.  17:)  Thompsons  Oravity* 
ijBtem  fttr  StraAenbslinen.  (No.  18:)  Die  gtplsnte  Oflrtdbslm  sn  Frank* 
ftart  s.  H.  Otto'^c  he  Drahtsetibahn  von  Bedsr  naoh  Osmicih»,  Eisenbihn* 
gUtermg«!  nnd  TiansporfeOkonomie. 

Sdtufr  des  Vereins  deatseher  EiaenlmkiiTerwaltingeii.  Berlin. 
No.  88  bis  18.  Vom  97.  April  bis  28.  Juni  1889. 

(Ko.  89  t)  Waarenbans  für  deutsche  Besmte.  üeber  die  Brbdhong  der  Trag^ 
llldigkeit  der  Bisenbalini^terwaffen.  Die  plUsischen  Eisenbahnen  in  1888. 
(No.  88:)  Die  dentscbo  allgemeine  Ansstellnng  für  ünftllTerbfitong  in  Berlin. 
Bedingungen  fUr  Frachtstnndung.  Duplex-Lokomotiven.  Die  Organisation 
de?  Viehbandels  in  den  Vereinigten  Stauten  von  NortJiimerika.  (No.  34,  37 
0.  41:)  Die  fiisenbahnen  Oesterreich-Ungaras  von  läSsi— 1867*  (No.  34:)  Ar- 
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beitsmifahijjkeit  und  Sterb»'usv*:'rliältnisse  von  EijJonLahimrbeitern  im  Jahr* 
lf^7.  iN'n.  35  u.  3»»:)  Einige  Angabfn  ült^r  brasilianische  Eisenbahnen. 
(No.  36:;  Aenderuugen  des  Zwiscbciistaats-Vt'rkohrpgestitzes.  Xo.  3»i:)  Die 
Orgttuitiation  des  Getreidebandeis  in  den  Vereinigten  Staaten  Nurdamerüüä. 
(No.  87:}  Die  Wdtaantollang  in  Paris.  Zur  Yerhfltnng  tob  Eitenbaba- 
streiket.  (No.  88  n.  890  Statistik  aber  den  Betrieb  der  kgL  beyerisdwn 
YerkehrssiistalttB  im  Jahre  1887.  (Nr.  88:)  Die  neue  bulgarische  Sisenbaba 
Jamboli'Bargas.  Lnlea-Ototenbahn.  IV.  General versammlnng  des  internatio- 
nalen permanenten  Strafsenbahnvercins.  (N*).  89:)  Btjtrifbsroglerat^nt  and 
betriebsreglementarische  Vorschriften.  (No.  40:)  Ein  neues  (iepäckabterti- 
gungsverfahreu.  (No  11:)  Die  Eisenbahnen  der  australischen  Kolonien.  fNo.  42 
a.  48:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher 
lÜsenbahnverwaltiingen  Ar  das  Beehnungsjahr  1887.  (No.4ä:)  Th&tigkeit  der 
Abreehnnngsstelle  des  Vereins  dentseher  ElsenbahnTorwaltangen  sn  Berlis 
174.  1888/88.  Uebersieht  deijenigen  prenüdschen  Staatseuenbabnen,  aaf 
welchen  im  Jahre  1888  der  gröfste  Gilterverkehr  stattfand.  (No.  43:)  Der 
neue  Orientkurirzug.  Argentinische  Eisenbahnen.  fNo.  44:)  Der  dcut^-ilie 
Eifenbahnverkf}jrsverband.  (No.  45:)  Das  •'■.«tf  rrMichische  Gesetz  vom 
28.  April  iHhii.  betreffend  die  Einrichtuntr  nnfl  it  n  betrieb  öffentlicher  La^rer- 
bänser.  38.  Sitzung  der  ständigen  Taritkommissiou  der  deutschen  £ii»eo- 
babnea.  Der  Eisenbahnstreit  in  Seriiiea.  Der  Person^Yerkehr  auf  des 
englisebeii  EisMibahnen.  (No.  46:)  Der  dentsche  Eisenbabnverkehrsmbiad. 
Die  Beform  des  Personentarifs  der  kgL  nngarisehen  Staatsbabnen.  Me^«i* 
bwgiscbe  Friedrich  Franzbahn.  Luxemburger  Sekundärbahnen.  Die  Eisen- 
bahn von  Ea  Guayra  na«  b  faraeas.  (So.  47:)  Der  Entwurf  eines  detitschen 
Zivilgesetzbuches  und  die  Eisenbahnen.  Die  Frage  der  Frenidw5rtcr  m 
Eisenbahnwesen.  Der  Kohlentarif  der  Kaiser  Ferdinauds-Nordbalin  und  die 
Kohieupreise  in  Wien,  Berlin  und  Parin.  Die  Tarife  und  der  Kanfschiiling»- 
rest  der  Desterrdchisehea  Stdbahn.  Die  Thfitigkeit  engUsdierL^oaiotiTss. 
^0.48:)  BremsTersncbe  ndt  Zflgen  mit  gewöhnlicher  Westinghouie-Bmua 
und  mit  Westingbouse-Schnellbremse. 


Il«;r»ii»g«'gtbtii  Im  Auf>r«n«;  de»  KOniirlicbrn  MinUgnum.  der  OBeiUiie^ca  Arll«tt— . 
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Kanalisirung  der  Mosel.*^ 

▼on 

Todt,  Obwregieniiigiratli  in  Gflla. 


Unter  den  zahlreichen  Projekten,  welche  in  den  letzten  Jahren  stur 
Vefbessening  und  Ansdehminf  des  dentachoi  Waseerstnfseimetzes  auige- 
tameht  smd,  hat  keines  einen  lebhafteren  M einnngaaustaiuch  rnid  Wideiv 
streit  der  Ansichten  hervorgerofen,  als  der  Plan,  die  Mosel  auf  deutschem 
GebiAt  durch  Eanaltsinuig  m  ein  fttr  den  regehnftfsigen  Scfaiilahrtsverkehr 
▼oUkommen  brauchbares  Verkehrsmittel  luiuniwandefai.  Dafe  die  Jahr- 
zehnte lang  mit  erheblichem  Kostenaufwand  fortgesetzten  Yersnche,  den 
Mosellaaf  abw&rts  Trier  durch  Regnlinmg  des  Fahrwassers  za  verbessern 
and  zQ  einem  leistongsffthigen  Schiffahrtsweg  anszngestalten ,  keinen 
nennenswerthen  Erfolg  gehabt  haben,  steht  fest,  nicht  minder  die  Anssichts- 
losigkcit,  durch  diese  Mittel  den  erstrebten  Zweck  zn  erreichen.  Man 
wird  vielmehr  anerkennen  mfissen,  dafs  die  Kanalisirung  allein  im  Stande 
ist,  auf  dem  Flufs  einen  Verkehr  zu  schaflfen,  wie  er  den  heutigen  Verbält- 

*)  Der  vorsteheode  Aufsatz  ist  uns  von  unst-nn  «reKchiitzteu  Herru  Mitarbeiter 
als  eine  Erg&nznDg  seiner  Abhandlung  Uber  den  (ititerverkebr  der  deutschen  Wuser- 
straTsen  (vergl.  ArchiT  1887  S.  154  ff.  und  S.  402  ff.)  zugegangen.  Indem  wir  die, 
ein  rddiet  thatBlchUehef  Material  enthaltende  Arbeit  —  entgegen  onierer  ursprüng- 
lichen Absicht  ~  an  einer  Zeit  ferOffentliehen,  sn  welcher  die  tom  der  Staats- 
regiwnng  angeordneten  Ennitteinngen  Aber  die  Antrüge  auf  Kanalisirung  der  Mosel 
noch  nicht  zum  Abschlnfs  gelangt  sind  (eine  diesen  Gegenstand  betreffende  Konferenz 
hat  neuerdini,'s  hi»  Eude  Oktober  vortiit^t  werden  müssen),  bemerken  wir,  um  jedem 
Mifsvt'rständniiäs  vorzubeugen,  dafs  die  vorcfetnierenen  Anscbaunnpen  als  rein  per- 
sünliche  des  Herrn  Yerlassers  zu  gelten  haben  and  allen  amtlichen  Charakters 
entbehren. 

Anfang  September  1888. 

Die  Reaktion  de«  Archivs  Ar  Eisenbahnwesen. 

Axohiv  ttLr  Euenbahnwesen.  IHbÜ.  4]^ 
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umen  entspricht  Dazu  gehört  vor  allen  Dingen  die  Möglichkeit«  mit 
Fahrzeugen  von  nicht  zu  geringer  Tragfähigkeit  unter  regelmfifsigeu  rm- 
ständen  die  Mosel  den  gröfsten  Theil  des  Jahres  befahren  und  zur  Fort- 
bewegung die  Dampfkraft  verwenden  zu  kOnnen.  An  der  technischen  Er- 
reichbarkeit solchen  Zieles  scheint  von  keiner  Seite  gezweifelt  zu  werdsa. 
üeber  den  Kostenpunkt  gehen  die  Ansichten  ailerdiniers  auseinander,  die 
Aiisraben  schwanken  zwischen  16  und  30  Millionen  Mark,  also  zwischen 
öOOCX)  uiul  100  000.//  für  da.s  Kilometer  der  etwa  300  km  langen  Strecke, 
ein  Betrug,  der  den  Herstelluutiskosten  einer  Bahn  untergeordneter  Be- 
deutung, welche  mit  keinen  besonderen  Terrainschwierijjkritcn  zu  kaiuiueii 
hat,  etwa  gleiclikoinint.  Auch  sind  nur  vereinzelte  B»'<i(Mikeü  gegen 
Ausführung  der  Kaiiali.siriiiig  aus  Hurksichten  auf  die  allgemeine  Landes- 
kultur Jaul  i:»HV(>nhM)  Weiiu  iii>l)esoudere  von  einer  Seite  behauptet 
wird,  dafs  der  mit  der  Kanalisirung  verbundene  Aufstau  des  Wasser- 
spiegels dem  an  sich  sehr  engen  Moselthal  werthvolle  Acker-  und  Wieseu- 
ländereien  entziehen  uiui  dadurch  den  gesammten  landwirthschaftlichen 
Betrieb  empfindlich  beeinträchtigen  würde,  so  wird  die  Behauptung:  von 
anderer  Seite  als  völlig  unzutrefteud  bezeiciinet,  weil  die  geringe  Erhöbung 
des  Wasserspi^els  lediglich  unkultivirtes.  innerhaib  der  vorhandenen  Lein- 
pfade belegenes  Land  treften  würde.  Die  Meinungsverschiedenheit  kaoD 
hier  um  so  mehr  auf  sich  beruhen  bleiben,  als  sie  lediglich  zwischen 
industriellen  Körperschaften  besteht  und  es  wohl  Sache  der  zunächst  be- 
theiligten Landwirthschaft  sein  würde,  ihre  etwa  bedrohten  Interessen 
wahrznnehmen,  ein  abschliessendes  ürtheil  auch  erst  gewonnen  werden 
kann,  wenn  der  fianplan  endgültig  feststeht. 

Der  Widerstreit  der  Ansichten,  welcher  bei  den  £rw&gungen  f&r  und 
wider  Kanalisirung  der  Mosel  hervorgetreten  ist,  bewegt  sieh  anf  einem 
anderen  Gebiet:  dem  des  Eisenerzbergbaues  und  der  Eisenindustrie.  Der- 
selbe trat  sehr  bald  hervor,  nachdem  vor  mehreren  Jahren  die  Agitation 
fiir  Ausführung  der  Kanalisirung  eine  greifbare  Gestalt  angenommen  hatte. 
Bei  der  Einmfithigkeit,  welche  sonst  in  den  betheiligten  Kreisen  zn 
herrschen  pflegt,  wenn  es  sich  um  die  Errichtung  oder  Verbesserung  von 
Wasserstrafsen  auf  Kosten  des  Staates  handelt,  war  der  Zwiespalt  in  der 
vorliegenden  Frage  von  voniherein  sehr  bezeichnend,  zumal  es  sich  um 
einen  Plan  handelt,  welchrr  unleuu:hur  viel  Besteehemles  für  sich  hat. 

l<  li  hal)e  bereits  in  einer  Iruln  ren  Arbeit  über  den  Güterverkehr  der 
(Irutscheu  Wasserstrafsen  darauf  hingewiesen,  wie  eng  der  bedeutende 
Verkehr  derselben  sieh  zusammendrängt  und  weiches  Miisv«-!  iiältnifs  be- 
sonders zwischen  den  Gütermengen  bestellt,  welche  auf  dem  liheiu  selbst 
und  welche  auf  seinen  N'ebenrtOssen  befördert  wi  rden 

ich  berechnete  für  das  Jahr  1804  im  Stromgebiet  des  Khüin^  einen 
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Verkehr  von  7,no  Millionen  Tonnen  (zu  1000  kg),  wovon  auf  den  Haupt- 
strom selbst  beinahe  6  Millionen,  anf  die  Kebenflüsse  l,i40  Millionen  ent- 
fielen, während  der  etwas  stärkere  Verkehr  des  Elbgebietes  sich  zu  an- 
nähernd gleichen  Theik'n  auf  d^n  Haupt.stroni  und  dii-  Xebentlüsse,  hier 
besonders  Havel  und  Spree,  verllieiltc  Üeberdies  bewegte  sich  weitaus 
der  gröfste  Theil  der  Gütermengen  der  Nebenflüsse  des  Rheins  auf  der 
Saar;  Main,  Neckar  und  Mosel  traten  hiergegen  erheblich  zurück.  Dit^s 
hat  sich  inzwischen  durch  die  Kaualisirung  des  Mains  von  der  Mündung 
bis  Frankfurt  geändert,  indem  sieh  auf  dieser  Strecke  in  kurzer  Zeit  ein 
beträchtlicher  Verkehr  entwickelt  hat.  Letzterer  Vorgaüg  hat  denn  auch 
den  Freunden  der  Moselkanalisirung  ansf^iebigo  Veran!a.**snng  geboten, 
die  Vortheile  einer  t>okhen  AVasserstrafsenverbesseruiig  in  das  geliörige 
Licht  zu  setzen.  Wenn  —  so  folgert  man  —  der  Verkehr  auf  der  nur 
30 — 40  km  langen  Mainstrecke  in  wenigen  Jahren  sich  um  mehrere 
hunderttausend  Tonnen  heben  konnte,  welche  Vortbeiie  werden  erst  der 
deutschen  Volkswirthschaft  erwachsen,  wenn  diese  in  der  Lage  ist,  mit 
Hilfe  der  kanalisirten  Mosel  einen  hunderte  v<»n  Kilometern  langen  zu- 
sammenhängenden Wasserweg  zu  benutzen  und  iladurch  gegenQber  der 
EisenbahnbefOrderang  für  jede  Tonne  Fracht  mehrere  Mark  zu  ersparen? 
Die  unmittelbaren  nnd  mittelbaren  Vortheile  werden  denn  auch  auf  eine 
stattliche  Reihe  von  Millionen  Mark  beziffert. 

Gleichwohl  hat  die  Beweisführung  nicht  den  erwünschten  Eindruck 
gemacht,  Tielmehr  den  Erfolg  gehabt,  die  Gegner  in  ihrer  abwehrenden 
Haltung  nur  noch  mehr  zu  bestärken.*  Für  sie  nnd  die  tou  ihnen  ver- 
tretenen Interessen  bedeuten  jene  Yortheile  mindestens  ebenso  grofse 
Schftdignngen,  ja  noch  mehr,  vollständige  Vernichtung  der  Grundh^pen 
der  gewerblichen  Thätigkeit  ganzer  Landestheile. 

Nachdem  der  Kampf  der  Meinungen  eine  Zeit  lang  in  Vereinen,  Ver- 
sammlungen, der  Presse  hin  tmd  her  geschwankt  hatte,  trat  die  Angelegen- 
heit an  die  Staatsregierung  in  Form  tou  Petitionen  nnd  Handelskammer- 
berxchten,  sowie  in  dem  Anerbieten  gewisser  industrieller  Kreise  heran,  die 
für  die  Projektillingsarbeiten  erforderlichen  Summen  zur  Verfuirujig  der 
Regierung  stellen  zu  wollen.  Die  Minister  für  Handel  und  (i«' werbe 
und  der  öffentlichen  Arbeiten  beauftragten  dalier  den  Ohoi  priisidenteu 
der  RheinpinN  inz  im  Jahre  1887,  zunächst  eine  umi'asseiide  Untersuehung 
über  die  wirtbschaftlichen  Folgen  der  Moselkanalisirung  und  gleiehzeitig 
der  Kanalisirung  der  Lahn  von  Wetzlar  bis  zur  Mündung  in  den  Hhein 
und  d'T  Saar  bis  zu  ihrer  Einmündung  in  die  Mosel  anzustellen.  In  dem 
betr^'fVi  Tiden  Erlafs  wurde  hervorgehoben,  dafs  die  ge^eu  das  Moselprojekt 
geltend  gemachten  Bedenken  durch  die  Ausdehnung  der  Kannlisirung  auf 
Saar  und  Lahn  möglicherweise  eine  wesentliche  Absehwäcimng  erfahren 

41* 
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könnten.  Die  Untersuchung  solle  vor  allem  Klarheit  darüber  verschaffen, 
üb  die  wirthschaftlichen  Vortbcile  oder  Nachtheile  der  Kanalisiruiig  der 
drei  Flüsse  überwiegen  und  —  wenn  erst  eres  der  Fall  —  ob  sie  von 
solcher  Erheblichkeit  sind,  dafs  sie  die  Autwendung  der  überschläglich  aaf 
etwa  ÖL)  Millionen  (26  Millionen  für  die  Mosel,  15  Millionen  für  die  Saar 
und  10  Millionen  für  die  Lahn)  angegebenen  Kosten  reelitlertiiren  wunl^-u. 
Zu  dein  Zweck  sollen  eine  Reihe  von  Handelskaramem,  indu^tnpüen,  Itert:- 
baulichen  und  sonstigen  Vereinen,  auch  von  hervorrHiicinit  n  imtu^lriellen 
Privaten  ülier  bestimmt  formulirte  Fragen  ihr  scliriftiiciies  Gutachten  ab- 
geben, die  betheiligten  Behörden  (Berg-,  Eisenbahnbehörden  u.  s.  w.)  das 
nöthige  Material  znr  Verfügung  stellen  und  endlich  die  gesammelten  Be- 
richte und  Gutocliteo  unter  Zoziehung  ihrer  Verüueer  einer  mandlicheo 
Erörterung  unterzogen  werden. 

Der  Oberpräsident  der  Rheinprovinz  hat  den  ersten  Theil  der  Auf- 
gabe nunmehr  gelöst  und  die  gesammelten  schriftlichen  Gutachten  „der 
wirthschaftlichen  Tragweite  des  Projekte  der  Kanalisirung  der  Mosel,  Laha 
and  Saar**  in  einem  190  Dmctcseiten  amfasseaden  Heft,  sowie  eine  ge- 
druckte i^ZusammensteUnng  der  Ennittlnngen  ftber  die  Verkehngebiete. 
Verkehrsbeziehnngen,  Gfltermengen  nnd  Frachten,  welche  bei  dem  Projekt 
der  Eanalisining  der  Mosel,  Saar  nnd  Lahn  in  Betracht  kommen",  Toi^e- 
legt  Znr  mündlichen  Erßrtemng  der  in  den  Gutachten  behandelten 
Fragen  sollen  die  betheiligten  Behörden,  Körperschaften,  Vereme  and 
Private  am  5.  September  d.  J.  in  Coblenz  zusammentreten. 

Eine  die  bisherigen  Gegensätze  abschwftchende  Klftmng  der  wider- 
streitenden Meinungen  ist  dnreh  die  schriftliche  Begntachtung  nicht  erzielt 
worden.  In  der  schroilsten  Weise  stehen  sich  die  Ansichten  Uber  die 
wirthschaftlichen  Vortheile  nnd  Nachtheile  der  gewünschten  VerbesseraogeB 
der  Verkehrswege  gegenüber.  Durch  die  Ausdehnung  auf  Saar  und  Jjüui 
ist  keine  Abschwächun;;.  eher  eine  Verschärfung  der  Gegensätze  eince- 
treten.  Das  Bestreben  auf  der  einen  Seite,  die  Vortheile  der  Mosel- 
kanalisirunt;  in  das  hellste  Licht  zu  setzen,  die  Besdr^rnifs  auf  der  anderen 
Seite  vor  den  nachtlieili^'en  Folgen,  verführt  die  Freunde  des  Projekts,  die 
rosigsten  Farben  auf/utra^^'n.  die  Gegner,  alles,  auch  die  Kanalisinmu  d<T 
Saar  und  Lahn,  grau  in  <xrau.  wen?i  nicht  ncich  dunkler  zu  malen.  Und 
nicht  dies  allein.  Was  viel  schlimmer  und  in  hühem  Mafse  «jeeiiruet  i^r. 
anstatt  der  erstrebtt-n  Klarheit  eine  vollständis:e  Verdunklung  der  voraus- 
si(ditli(dien  wirthschatl  liehen  Wirkungen  der  erstrehten  Verkehrswege  herbei- 
zuführen, das  ist  die  Art  und  Weise,  wie  beiderseits  das  Zahlenmaterial 
benutzt  wird,  um  die  gegnerische  Meinung  herabzusetzen.  Nur  vremz^ 
Gutachten  machen  hiervon  eine  theilweise  Ausnahme  und  befleiisigeu  sich 
eiuer  gewissen  Besonnenheit  und  Unbefangenheit.  Immerhin  liefern  sie  in 
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ihrer  Gesammtheit  ein  reichhaltiges  Material,  welches  zn  einem  brauchbaren 
aUerdings  erst  durch  eine  streDge  Prüfung  und  Sichtung  wird.  Soll  diese 
za  einer  umfassenden  werden,  so  muTn  sie  sich  nicht  nur  auf  die  Verkehrs- 
zahlen, aof  die  Frachtberechnungen  und  das  sonstige  statistische  Material 
erstrecken,  sondern  auch  mit  genauer  Eenntnifs  der  borg-  und  hfitten- 
männiflchen  Verhältnisse  der  verschiedenen  Industriegebiete  vorgenommen 
werden.  Zu  letzterem  gehen  mir  die  erforderlichen  technischen  Kenntnisse 
und  Erfehmngen-  ab.  Heine  Untersuchungen  können  sich  daher  nur  dem 
ersteren  Gebiet  zuwenden.  Bei  der  in  der  That  hohen  wirthschaftlichen 
Bedeutung  der  gewünschten  Begulirungen  und  hei  der  Wichtiglceit,  welche 
f&r  die  Beurtheilung  ihres  Werths  oder  Unwertbs  die  Yerkehrs-  und 
Frachtstatistilc  nothweadigerweise  hat,  dfirfte  es  indefs  keineswegs  ohne 
allgemeines  Interesse  sein,  wenn  zunftchst  wenigstens  das  hierauf  gerichtete 
Material  der  Gutachten  möglichst  unbefsngen  geprüft,  und  soweit  möglich 
klar  gestellt  wird.  Es  wfirde  dann  ans  der  Fülle  der  gegensätzlichen 
Anifassungen  vielleicht  ein  fester  Niederschlag  gewonnen  werden,  der  den 
dazu  berufenen  technischen  Sachverständigen  gestattet,  auf  der  erhalteneu 
Gnmdlage  weiter  zu  bauen  und  auch  ihrerseits  zu  einer  Klärui»g  der  sich 
gegenüberstola'iuU'U  Ansichten  zu  gelanp:en. 

Die  Gutachten  büötätitceu  zunächst,  dnis  sich  bei  den  verbesserten 
Wasserstrafsen  der  Mosel,  Lahn  und  Saar  vorzugsweise  «lanim  handelt, 
(It'ii  Krzeugnissen  des  Eisenerz- und  SteinknhhMiberghaucM,  SMwit'  der  Eisen- 
industrie billigere  Absatz-  und  ßezugswege  zu  verschaffen.  W  as  an  sonstigen 
Gütern  jenen  Straiseii  zufallen  wird,  ist  in  seiner  Menjxe  von  verhält- 
uifsmärsig  geringer  Bedeutung.  Wahrend  der  jetziefc  Verkehr  auf  der 
Mosel  mit  78000  t,  auf  der  nicht  kaiialisirteii  Saar  mit  IS 000  t,  auf  der 
Lahn  mit  47000  t  aiitiep  beii  Nvird.  stellt  die  Mehrzahl  der  Gutachten  der 
kanalisirten  Mosel  einen  Verkehr  von  mindestens  1  Million  Tonnen  Erze 
thalwärts  und  von  mindestens  %  Million  Tonnen  Kok  es  bergwärts  in  un- 
mittelbare Aussicht.  Daneben  veranschlagt  die  Handelskammer  in 
Coblenz  für  dieselbe  Strafse  in  beiden  Ridifungen  einen  Verkehr  von  etwa 
löOOOOt  anderer  flüter,  wie  Schwemmsteine,  feuerfeste  Steine,  Kalksteine, 
Thonerde,  Schiefer,  Grubenholz,  Lohe,  Wein,  sowie  von  geringen  Mengen 
Kartoffeln,  Obst,  Getreide,  Stückgut.  Die  Regierung  in  Coblenz  nimmt  für 
die  kanalisirte  Lahn  eine  Steigerung  des  Verkehrs  von  bergmännischen 
Erzeugnifsen  (Erze,  Kalksteine,  Marmor,  Schiefer,  Thonerde)  bis  auf 670000  t 
in  wahrscheinliche  Aussicht  För  die  Saar  fehlen  nähere  ziiTermäfsige 
Angaben. 

Die  Schätzungen  für  die  Mosel  beruhen  theils  auf  dem  bereits  be- 
stehenden Eisenbahnverkehr,  theils  auf  MuthmaTsungen.  Der  Eisenbahn- 
verkehr kommt  in  folgenden  Beziehungen  in  Frage: 
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tu^^^^  —  Ruhrgebiet  und  zwar  für  Eisenerze  und  Koheisen 

abwärts,  für  Kokes  nod  Steinkohlen  anfwftrtfi, 

Lothringen  —  >littelrhein  (Lahiimuudang  bis  Cöln)  abwärtjj  fiir 
Luxemburg  ^  o  / 

dieselben  Gegenstände,  anfw&rts  fßr  gewisse  Eisenerze  von  der 

Lahn  nach  Lothringen. 

Der  Erz  verkehr  Ton  Lothringen  und  Luxemburg  nach  der  Rohr  bat 

sich  in  den  letzten  6  Jahren  folgendermafsen  gestaltet: 

a)  auf  dem  direkten  Eisenbahnwege 

1888     5000  t,  wovon  ans  Luxemburg  dOO 

1884  74000  „      „       „  71000  „ 

1885  108000  „      „       „         „  100000 

1886  59000  „  „  56000  ., 

1887  97  000  „  f^(JOü  „ 
188«   142000                           „         130000  „ 

b)  auf  dem  EisenbahHwt  ^e  bis  Oberlahustein  und  von  da  zu  Wasser 
rheinabwärts  ungefiilir*) 

1883  540  t,   wovon  aus  Luxemburg  — 

1884  32  000,,  „  „  „  18010  1. 

1885  60000  „  „  „  „  57  6aj„ 

1886  28  500  „  „  „  „  alles 

1887  58  000  „  „  „  „ 

1888  112000  ,,      „       „         „  109000,, 

Der  Verkehr  schwankt  beträchtlich  in  den  einzehien  Jahren  und  ist 
namentlich  in  dem  fflr  den  Etsenmarkt  ungünstigen  Jahr  18S6  sehr  zurück- 
gegangen. Im  AUgemeinen  jedoch  steigt  der  Verbrauch  der  Hinette  an 
der  Ruhr  stark  und  erreicht  bereits  die  Menge  von  250000  t;  der 
gröfsere  Theil  benutzt  den  direkten  Eisenbahnweg,  fast  die  gesammte 
Menge  kommt  aus  Luxemburg,  aus  Lothringen  nur  unbedenteade 
Sendungen. 

Dafs  der  Erzverkehr  ^  —  Ruhr  noch  einer  bedeuteadeD 

Lothringen 

Steigerung  fabig  ist,  kann  man  den  Freunden  der  Mosolkuiialisirung  ohne 
AVeiteres  zugeben;  dafs  bei  gunstigen  Fracht  Verhältnissen  die  Kühr  eine 

*)  Die  Zahlen  sind  ans  der  Statistik  der  GUterbewegniig  dentaeker  EiteaMiBea 

eDtnoiuinen,  welche  als  Empfangsgebiet  lediglich  die  Provinz  Hessen-Nassau  uach- 
weist.  Ks  kommt  jedorh.  wie  anderweit  festgestellt  ist,  fast  nur  Oherlahnstein,  tiso 
ein  W;\Hsernm8chlag8pIatz,  in  Frage.  So  sind  von  den  irjCfMU  des  Jahres  is'BH  Aber 
lUT  (NN)  t  nach  Oberlahnstein,  von  dort  zu  Wasser  gauz  überwiegend  nach  der  Kobr, 
geringe  Mengen  nach  dem  Mittelrhein  weiter  befördert. 
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Menge  tob  1  Million  Tonnen  jfibrHch  regetmftTsig  gebrauchen  kann,  ist 
keineswegs  unwahrscheinlich.  Wie  stark  die  Bedurfiiisse  des  Rnhigebietes 
sind,  kann  man  ans  der  weiteren  Thatsache  entnehmen,  dafe  der  Roh- 

eiseuversand  von  ifH^^'^^'y^^  dorthin  von  OoUUÜ  t  im  Jahre  lÜSQ  auf 

Lotbnngen 

144000  t  im  Jahre  18S8  gestiegen  ist  (der  grdlsere  Theil  ans  Luxembnrg) 
nnd  dafs  fiber  Oberlahnstein,  also  wahrscheinlich  gleichfalls  grOfstentheils 
mit  der  Bestimmung  nach  dem  Rnhrgebiet  im  Jahre  1883:  6000  t,  1888 
Ober  60000 1  (*/t  von  Luxemburg)  befördert  worden  sind.  Setzt  man  an 
die  Stelle  dieser  beinahe  200000  t  Roheisen  die  entsprechende  Menge 
Eisenerze,  so  würde  der  Bedarf  des  Ruhrreviers  an  Minette  schon  heut 
etwa  ^'4  Millionen  Tonnen  betragen. 

Der  KokesTork^T  von  der  Ruhr  nach  jiat  sich  in  den 

Lothringen 

ß  Jahren  1883—1888  (luivhschnittlich  jährlich  auf  rund  TaxXW  t,  im 
Jahre  1888  auf  lu  inalie  900  COO  t  belaufen,  wovon  im  Durchschnitt 
300000  t  nach  Lnthrintren  (1888  4(X)(0>  t).  400000  nadi  Lnxemhur«; 
(l?2Ks  r)(X)<)()()  t  )  üfy::iiij;(.'n  sind,  llirr/.u  würden  nocii  die  Kokt  >i t.uK^porte 
von  der  Ruhr  lun.h  Oötfraukreich  (Longwy)  zu  rechnen  sein,  welche  etwa 
K«il«  u  ITiOOOO  t  betragen.  Für  die  kanalisirte  Mosel  kommen  also 
m'hon  jetzt  etwa  1  Million  Tonnen  Kukci»  in  Fraire. 

Der  Güte raustiiu.'^cli  /.wi.'«chen  dem  Rnhr^fchiet  unti  der  (titen'u  .\li>se1  uni- 
fafst  bereite  sewaltij^e  Menden  und  dafs  diesellien  einer  weiteren  Steigerung 
fähig  sind,  kann  nicht  wohl  lie/weifelt  werden.  Ebensowenig,  dafs  die 
Gäterhewegung  zwischen  den  beiden,  3  —400  km  von  einander  entfernten 
Verkehrsgebieteii  ihis  Rückgrat  der  ganzen  Angelegenheit  bilden  und  dafs 
die  übrigen  Verkeiirsfragen  daneben  von  keiner  ausschlaggebenden  Be- 
deutung sind.  Freunde  und  Gegner  der  Kanalisirung  treffen  denn  auch 
in-  diesem  Punkt  zusammen  —  so  ziemlich  die  einzige  TVbereinstimmung, 
welche  zwischen  ihnen  besteht  Die  Hauptentscheidnng  spitzt  sich 
darauf  zu,  ob: 

1.  die  Moselkanalisirung  im  Stande  ist,  durch  eine  wesentliche  Ver- 

billigung  der  Frachtsätze  zwischen  der  oberen  Mosel  und  Ruhr 

beide  Gebiete  nfther  aneinander  zu  rficken  und  zu  einem  noch  viel 

« 

lebhafteren  Gfiteraustausch  zu  veranlassen,  als  er  gegenwärtig 
bereits  besteht; 

2.  weim  die  Frage  bejaht  werden  mnfs« 

ob  die  daraus  erwachsenden  Vortheile  so  grofse  für  die  inlän- 
dische Wirthschaft  sind,  dafs  sie  einmal  den  zur  Herstellung  der 
Kanalisirung  der  Mosel  und  nöthigenlall>  auch  der  Saar  und  Lahn 
erforderlichen  Kostenaufwand  rechtfertigen,  und  dafs  die  mit  den 
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Kanalidinmgeii  etwa  verbuDieM  NM&thfflr  itigtgtm  mcfei  n» 
Gewicht  fallen. 

Die  Entscheidung  der  ersten  Frasp*  h^n^t  im  Vesetitlif^n  rnn 
Frachtberechnungen  ab.  Den  vorhandenoit  Ks*  nbalmfi-a»ht.«Ät/.i,rc  umssrn 
die  bei  der  ausschliefslichen  oder  überwiegenden  Wa8se»)S<3f<>rderi*ßg  sii-li 
ergebenden  Frai  litsätze  gegenübergestellt  vfcnl» n.  fst  die?»  fn  dwi 

Gutachten  in  mufangreicher  Weise  geschelien.  L>ir  .si»  h  ^J^^i  ergt^Hndeo 
Schwierigkeiten  sind  ni«'ht  fferiiiK.  w«'il  tmit  durehgchf-ade  Wai«»trh*for- 
derung  von  der  olteren  Mosel  bis  zum  Nieflwrhem  zur  Zoit  niAit  v^r- 
hiiiKien  ist,  die  hierfür  an/unehinenden  Sätite  nl^yiy  üb?  hlobra  Muth- 
nial'äungen  herulien.  Die  Mehr/ahl  der  Gutaefeteii,  weli  lit^  sich  mit  di^^^r 
Frage  befafst  c;iaubt  dem  dadureh  Kerhnung  7ii  trageo.  dafs  ein  Mai 
unterschieden  wird  zwischen  Mosel-  und  Kbeiafracht,  wekhe  ktztere  ak 
feststehend  angenommen  wird,  und  dafs  ferner  für  die  Metzelst rei-kea  drei 
Tcrschiedene  Abstufungen  eingestellt  werden,  in  der  Regel  1,95  4,  1  4 
und  0,75  ^  für  das  ToDoenkilometer.  Da  die  Rheinfrartt  zwise^n  der 
Lahn-  und  Mosdmündung  einerseits  und  «iert  KahrbäfeD  ajwlererseiks  (180 
bis  200  km  Flufsstrecke)  für  Eisenerze,  Roheisen  und  Shnliebe  sehwere 
Ifassenartikel  ziemlieh  gleichmäfsi^,'  0,9o — 1  ^/  für  die  Tonne  beträgt, 
wird  das  Tonnenkilometer  der  Rhein f rächt  allgemein  auf  Oifi  4  ange* 
nommen.  Es  ergtebt  sich  dann  t&i  die  460  —  600  km  lange  CSiesaiaBt- 
strecke  obere  Mosel  —  Niederrhein  folgende  Fraehtbereefanang: 

1.  höchster  Satz  (280  km  Mosel  zu  1,25  4  ftr  das 

Tonnenkilometer  =  3^60  Jf 

Kheinfracht  180  km  zu  0,r,  4  =  OJO  ,) 

2.  mittlerer  Satz  (X  6  f&r  die  Moselstrecke  =  2^ 

4-  0,90  uy)  =  3,70  ^ 

3.  niedrigster  Satz  (%  4  f&r  die  Moselstrecke  ^  2.io  uf 

+  0,no  ^)  =  3a» 

f&r  die  Tonne. 

Hierzu  würden  die  Kanalgebflhren,  die  Auf-  und  Ablade-,  sowie  die 
Versicbernngskosten  und  für  die  nicht  unmittelbar  an  den  Wasaaratratsea 
belegenen  Werke  die  Eisenbahn-  oder  sonatigen  Fraehtkosten  für  die  Be 
fördenmg  zwischen  dem  Umschlagsplatz  und  dem  Auf||abe-  und  6e- 

stimiiiunscsort  treten.    Für  Erze  werden  sich  diese  Kosten  auf  Seiten  des 

liuhrrevicrs  im  1) u  rchsclm  i  1 1  auf  etwa  1.70  für  die  Tonne  belaafen 
(l.öo  .//  für  20  km  Eisenbuliatiacht,  0,40  M  UaU  iiliaeht  und  Ueberladen). 
für  Kokes  auf  etwas  mehr  (1,65.//  Eisenbalinfracht  einschlielsiich  llafen- 
f rächt  für  duicUscbnittlich  mindestens  30  km,  Ueborladeu  0,io  Oi).  Ohue 
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V«r8iclienug8-t  Kanal-  und  ohne  die  BefOrderungsi^ehfihreii  zwischen  dem 
Mosel- Umschlagsplatz  und  den  Erzfeldern  sowie  den  lothrinaisch-luxem- 
burgischen  Hütten  würde  also  für  Erze.  Kokers  und  Roheisen  eine  durch- 
schnittliche Gesammtfracht  von  4,70  — 6,10^  entstehen,  im  Mittel 
5,40  ^. 

Demgegenüber  stellt  sich  die  mittlere  Einsenbahufracht  nach  den 
Einheitssfttzen  der  preufsischen  Staateeisenbahnen: 

1.  ffir  Erz: 

a)  Luxemburg— Ruhr  (Entfeniung  300  —  350  km  im 


Mittel  325  km)   7,2  M 

b)  Lothringen— Ruhr  (Entfernung  325  —  375  km  im 

Durcbsebnitt  350  km)   7,8  ^ 

2.  ffir  Kokes  und  Roheisen: 

Luxemburg  —  Ruhr   8,3—8,5  „ 

Lothringen  —  K*uhr    8,5 — 9,5  ^ 


Die  wirklichen  Sätze  sind  zur  Zeit  zum  Theil  noch  etwas  höher,  weil 
die  Rheinbrückenzuschläge  in  den  betreffenden  Verkehren  noch  nicht  be- 
seitigt sind,  die  Reichsbahnverwaltung  für  ihre  kurzen  Strecken  auch 
etwas  höhere  Antheile  einrechnet.  Man  kann  daher  die  augenblicklichen 
Sätze  för  Erz  auf  7,6  —dufy  für  Kokes  und  Roheisen  auf  8—10  m  be- 
ziffern. Im  Durchseknitt  kann  die  Ruhr  die  Minette  mit  der  Eisen- 
bahn heut  zu  B/jf)  Roheisen  zu  9  m  von  Luxemburg  und  Lothringen 
bezieben  und  Kokes  zu  durohsdinittlich  9  m  dorthin  absetzen. 

Bei  einem  mittleren  Wasserstrafsensatz  von  5,40,^  würde  eine  Yer- 
billigung  von  2,85  fttr  die  Tonne  Erz,  von  8,60  Jt  für  die  Tonne  Roh- 
eisen oiid  Kokes  eintreten  nnd  die  Ennäfsigung  dem  vollen  Werth  des 
Brzes  am  Erzeugungsort  gleiehkommen,  mindestens  40  %  des  Verkaufs- 
preises des  Kokes  an  der  Ruhr  und  etwa  10  desjenigen  des  Roh- 
eisens in  Luxemburg  in  Lothringen  erreichen.  Dafs  hierdurch  wirthschaft- 
liche  \\  irkiin^en  von  bedeutender  Tragweite  geschaffen  werden  würden, 
ist  oline  Weiteres  klar.  Di<'  Eisenindustrie  an  der  Rnln  wäre  in  der  Lage, 
ein  für  ihr  weiteres  Gedeihen  unentbehriiclie.s  Kohnialei  iul —  die  Minette — 
zu  erlieblieli  billigeren  Preisen  zu  beziehen,  die  Kokesindustrie  an  der 
Ruhr  konnte  sieh  ein  ülaiaus  wichtiges  Absatzgebiet  nicht  nur  für  alle 
Zeiten  sichern,  sondern  dasselbe  aucb  ausdehnen.  Dal's  dabei  TiUxeinbnrs; 
und  Lothrint;e?i.  ersteres  politisches,  wenn  auch  nicht  wirtbschaft liebes 
Ansland.  uleichfalls  nennenswerthe  Vortheile  gewinnen  würden,  ohne  bei 
der  überaus  günstigen  Lage  ihrer  Eisenindustrie,  es  irgendwie  nötbig  zu 
haben,  könnte  vielleicht  aU  erträgliches  Uebel  iu  den  Kauf  genommen 
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werden,  wenn  keine  sonstigen  MiCsstfinde  fQr  inländische  Piodnktioiis- 
gebiete  in  Frage  kSmen. 

Bevor  jedoch  hierauf  nftber  eingegangen  wird,  mofs  smnichst  Uar 
gestellt  werden,  ob  die  Frachtberechnnngen  ftlr  den  neuen  Weg  in  der 
That  als  so  günstig  anzusehen  sind,  wie  die  grofse  Mehrssahl  der  Gntachten 
meint.  —  Bei  Prttfnng  der  Angaben  mnfs  aufTallen,  dafs  fttr  die  Rhem- 
fracht  ein  Betrag  von  V2  4  Tonnenkilometer  angenommen  isti 

gleichviel  ob  die  Sendongen  bergwärts  oder  thalwärts  gehen.  Dab  im 
Verkehr  von  der  Lahnmundang  nach  der  Rnhr  f&r  HasaenartikeV  wie 
Eisenerz,  Thonerde,  Steine  im  Allgemeinen  ein  Frachtsatz  von  0,90  bis 
1  M  für  <lie  Tonne  besteht,  also  ein  Einheitssatz  von  '  ,  4  für  das 
Tonnenkilometer  ist  richtig.  Die  t  aliizeuge  kennen  zu  einem  solchen  nie- 
drigen Betrage  auch  lalut'n,  wfii  .«^ic  die  Ladaug  auf  der  fast  leeren  Rück- 
fahrt vom  Oberrheiü  (Mannheim,  Mainz,  Frankfurt)  so  zu  sagen  für  jeden 
Preis  mitnehmen  können,  und  weil  sie  hei  der  Thalfahrt  sieh  nicht 
schleppen  zu  lassen  brauchen  oder  wenn  sie  dies  doch  thun,  aiieh  hierfür 
ans  demselben  Grunde  der  hekniiiit  *n  Rfickfidirkutsche  nur  einen  Hufsergt 
geringen  Schlepplolm  zu  entrichten  haben,  »"^t  li  he  <ianz  ausnahmsweisen 
Verhältnis.se  zur  Grundlajre  der  Fraehtbereclmunfr  für  den  ffcsammten 
künftigen  Verkehr  Mosehnündung  — Ruhr  zu  machen,  ist  eine  von  den  «»Iten 
gekennzeichneten  Kühnheiten .  welche  überdies  zu  ganz  verkehrten 
Schlüssen  über  die  Höhe  der  Beförderungskosten  auf  der  kanalisirtea  Mosel 
fährt.  Denn  nur  dadarch,  dafs  man  die  Bef5rderung  auf  dem  Rhein  ganz 
allgemein  mit  4  ansetzte,  konnte  man  daza  gelangen,  für  die  Mosel' 
strecke  mit  Sätzen  von  »/i — */*  4  za  rechnen. 

Die  Verhältnisse  liegen  in  Wirklichkeit  etwas  anders  Ks  ist  ja 
nicht  ganz  leicht^  von  der  Höhe  der  Beförderungskosten  auf  dem  Rhein  eine 
zutreffende  Yorstellnng  zu  erhalten,  weil  sie  eüiem  fortwährenden  Schwankes 
unterliegen,  auch  von  Angebot  und  Nachfrage  and  vielerlei  sonstigai 
Yerh&ltnissen  abhängig  sind,  die  in  jedem  einzelnen  Fall  bei  der  Preis* 
bildung  mitwirken.  In  einem  festen  Punkt  jedoch  verhalten  sich  die 
Schiffofrachten  genau  so,  wie  alle  anderen  Frachten,  mögen  es  nun  Eisen- 
bahn-,  Landfuhrwerks-,  See-  oder  BinnenschüTahrtsfrachten  sein.  Sie 
können  auf  die  Daner  nie  unter  Selbstkosten  einschliefslich  euer 
milbigen  Verzinsung  herabgehen.  Um  diesen  Pol  drehen  sich  die  Fracht- 
sfitze;  bei  günstigen  Konjunkturen  und  Gelegenheiten  werden  sie  über  die 
Selbstkosten  hinausgehen,  bei  weniger  günstigen  Konjnnktaren  sich  den- 
selben näheni,  zeitweise  sogar  unter  dieselben  herabsinken.  Wie  man  die 
nnget^hren  Selbstkosten  kennt,  kann  man  .sieh  auch  eine  Vorstellung  voo 
der  Hohe  der  Frachtkosten  mm  hen.  Allerdings  nur  eine  auf  Schätzung 
beruhende,  weil  eben  im  einzelnen  Fall  die  ZufHlligkeiten  und.  Umstände 
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(Klimat  WasserstandsverhSltaisse,  Gfitennengeii,  Verhftltnifs  der  Thal-  and 
Bergfimcht,  Stärke  der  StrOmnng,  Ueberladevomchtiingen,  Hafenanlagen) 
eise  grolse  Rolle  spielen  nnd  anf  die  Selbstkosten  von  DiaTsgebendem 
Einflnfs  sind. 

Es  hat  unter  soleben  Umständen  ancb  sein  Hifsliches,  eine  Selbst^ 

kostenberecbnung  aufzustellen,  da  dieselbe,  wenn  auch  im  Allgemeinen 
vielleicht  annähernd  richtig,  fnr  den  gegebenen  Fall  der  Anwendung  soviel 
Al»8nderuii<ien  erk'ideii  k;iiiii.  dafs  sie  im  Einzelnen  wenig  branchhare 
Zahlen  liv'fort.  Am  zwerkinafsij/sten  dürfte  os  sein,  vorhandene  Veiliält- 
nisse,  welche  mit  den  nach  Vollendung  der  Moselkanalisirung  erhofften 
die  meiste  Aelinlichkoit  haben,  zur  Vrrgleichung  zu  benutzen. 

Man  erwailet  zwischen  der  oberen  Mosel  und  dem  Niederrhein  zu- 
TiSehst  einen  Verkehr  von  etwa  1  Million  Tonnen  Erz  und  Roheisen  und 
1  Million  Tttnnen  Kokes.  Die  an  und  ffir  sich  sehr  bedeutenden  Mengen 
würdr'u  i)ei  der  Länge  des  BefördernngsweKPs  die  gewnltitro  Leistung  von 
beinahe  1  Milliarde  Tonnenkilometer  darstellen  (die  sämmtliehen  deutschen 
Bahnen  haben  im  Jahre  188H  bei  einer  Betriebslänge  von  etwa  38000  km 
18' 3  Milliarden  Tonnenkilometer  geleistet,  für  da^  Kilometer  im  Dnrcb- 
schnitt  1.S4000  t,  während  die  kanalisirte  Mosel  von  vornherein  die  \ier- 
fache  Menge  ffir  das  Kilometer  ubernehmen  soll).  Bei  jener  Annahme 
wurde  sich  femer  die  Bewegung  insofern  überaus  gftnstig  gestalten,  als 
beide  Verkehrsrichtungen  sich  {.^leichmäfsig  in  die  Leistung  theilen  soUen 
—  eine  Gleichmäfsigkeitf  wie  sie  beim  Güterverkehr  in  Wirklichkeit  am 
den  seltenen  Ausnahmen  gehört.  Eine  solche  ist  anf  dem  Rhein  nur  in 
eingeschränktem  Mafse  Torhanden  —  der  Verkehr  zwischen  den  Niederlanden 
nnd  Deutschland.  Die  Grenze  bei  Emmerich  haben  im  Jahre  1887  Aber- 
sehritten'  27«  Millionen  Tonnen  nach  Deutschland,  und  2'/«  Hillionen  Tonnen 
nach  den  Niederlanden.  Beide  Verkehrsrichtungen  weichen  in  den  Mengen 
nicht  sehr  von  einander  ab,  wohl  aber  in  den  einzelnen  Versand-  und 
Empfangsorten.  Die  Rnhrh&fen  beispielsweise  haben  nach  den  Nieder- 
landen etwa  1900CXX)t  versandt,  dagegen  nur  500000  t  von  dort  erhalten. 
Also  selbst  hier  wird  nur  in  der  Minderzahl  der  F&lle  das  Fahrzeug 
(Entladung)  wieder  Rftckladung  in  denselben  Hafen  erhalten,  vielmehr  zu 
diesem  Zweck  erst  andere  Orte  anlaufen  müssen.  Immerhin  ist  die  Wechsel- 
seitigkeit des  Gnterumtausches  eine  selten  günstige.  Die  Frachtsätze 
zwischen  dem  deutschen  Niedprrhein  und  den  niederländischen  Häfen  sind 
deshalb  die  niedrigsten  im  Hheingehiet.  auch  ist  der  T'uterivehied  zwischen 
Berg-  und  Thalfracht  nicht  sehr  erheblich.  Die  Frachten  schwanken 
zwischen  0,6  und  1  und  betragen  im  Durchschnitt  0.7— 0,ft  4  för  das 
TonnenkilnTnetor.  wovon  auf  die  eigentliche  Sidiiiisiinetlie  0,ii~ü,fi  4>.  anf 
»Schlepplohu  und  sonstige  Leistungen  bei  der  Thalfahrt  0,06— 0,1      bei  der 


Digitized  by  Google 


694  Di«  KtBdisiniDg  der  MomL 

Bergfthrt  0^—  0,8  4  zu  rechnen  sind.  Die  Bergfhicht  ist  daher  etwas 
Aber,  die  Thalfracht  etwas  unter  dem  Durchschnitt. 

Stellt  man  dem  die  FraehtveihJUtnisse  zwischen  den  Rnhrhftien  und 
dem  Oberrhein  (Mainz,  Hannheim,  Frankfurt)  gegenüber,  so  eigiebt  sieh 
4iier  ein  ungleich  grOfiserer  Unterschied  der  Berg-  und  Thalfraehten.  Aaf- 
wftrts  wird  an  Kahnmiethe  etwa  0,6  nnd  an  Schlepplohn  Q|4  4  ansawmen 
1 4  ftbr  das  Tonnenkilometer  gezahlt,  abwftrts  enpftbigt  sieh  die  Mietfae 
auf  etwa  0,5  4,  der  Sehlepplohn  fiült  entweder  ganz  fort  oder  betilgt 
nicht  mehr  als  0,1  4.  bn  Dnichschnitt  ergiebt  sich  lllr  Berg-  nnd  Thal- 
fracht ein  Satz  von  0,8—0,9  4  —  etwas  höher  als  anf  dem  Niederrlieio. 
Das  Verhältaifs  der  Gfltermengen  an  den  oberrheinischen  Häfen  ist  aller- 
dings entfernt  nicht  so  günsti?  wie  bei  den  niederrlieinisclieii.  Jeder 
Tonne  Bergfracht  steht  etwa  nur  V4  Tonne  i  liallracht  gegenüber.  Uucii 
wird  das  Verhältnifs  ganz  wesentlich  günstiger,  wenn  die  beträchtlichen 
Mengen  Erze.  Roheisen,  Steine.  Thonerde  der  Thalfracht  hinzugerechnet 
werden,  welclie  von  Oberiahnstein  an  at)\varts  den  Wasserweg  aufsuclien. 
die  al>ei  leider  in  der  Statistik  nicht  aufgefüiirt  Bind.  Die  Mengen  der 
Berg-  und  Thaliracht  werden  sich  dann  aul  dem  Mittelrheiu  verhalten 
wie  2  :  1. 

Hiernaeli  er<;iebt  sich,  dafs  die  Mehrzahl  der  Gutachten  von  euier 
ganz  unrichtigen  Voraussetzung  ausgeht,  wenn  für  die  Rheinstrecke  Mosel- 
mündung— Ruhrhäfen  allgemein  eine  Schiffsfracht  von  •/«  4  für  das  Toinien- 
kilometer,  mithin  von  0,90 — l,oo  J/  für  die  Tonne  angenfimmen  wird.  Für 
die  Thalfahrt  trifft  dies  zu,  die  Bergfahrt  daf^egen  stellt  sich  erheblich 
höher  und  wird  ungefähr  das  Doppelte,  1  ^  für  das  Tonnenkilometer  aud 
1,80—2  ^/  für  die  Tonne,  im  Durchschnitt  beider  Richtungen  iniudesteas 
%  4  für  das  Tonnenkilometer  und  l.io — l,ü0  ad  für  die  Tonne  betragen 

Fflr  die  Moeelstreeke  wird  der  Unterschied  zwischen  Berg-  nnd  Thal- 
fracht nicht  so  erheblich  sein,  weil  der  gestaute  Flnb  nur  eine  mftläge 
StrOmnng  entwickehi  wird.  Die  eigentliche  Fahrzeit  wird  daher  in  beiden 
Richtungen,  wenn  aneh  nicht  gleich,  so  doch  nicht  bedeutend  yersditedeii 
sein.  Der  Hauptaufenthalt,  das  Passiren  der  mindestens  90  Schleusen,  ist 
in  beiden  Bichtungen  gleich.  Wie  sich  die  Beförderungskosten  steUen 
werden,  ist  vorweg  natürlich  nur  zu  muthma(sen.  Von  wesenttichem 
Einfluls  wird  die  ganze  Betriebsweise  sein.  Bei  einem  Hassenverkehr,  wie 
er  erwartet  wird,  wflrde  wohl  nur  Dampfbetrieb  in  Anwendung  kommeo 
können  und  lohnend  sein.  Kleine  Dampfer,  die  im  Stande  sind,  &n  be- 
ladenes  Fahrzeug  von  ÖOO  Tonnen  Tragkraft,  bergwärts  mit  5  km  Ge- 
schwindigkeit zu  ziehen,  wären  wohl  am  zweckmäfsigsten  zu  gebrauchen. 
Die  ganze  Streeke  wäre  in  verschiedene  Betriebsabtheilungeu  zu  zerlegen, 
deren  jede  von  einem  Duinpiur  bedient  wird.   Die  Schleusen  hätten  Ab- 
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messtuigeii  zu  erbalten,  welche  die  f^dehzeitige  DarehiUirt  eines  Lastschilfes 
und  des  Dampfers  gestatteten,  dessen  Zugkraft  anf  solche  Weise  wohl  am 

Besten  auszunutzen  wäre.  Dafs  auch  bei  der  zweckmäfsigsteu  Betriebs- 
einrichtuiig  die  Beförderungskoston  höher  sein  müssen,  als  auf  dem  freien 
flufs,  ist  klar.  Die  Fahrt  nimmt  mindestens  die  doppelte  Daner  in 
Anspruch.  Aut  dem  Rhein  vermag  ein  Schiff  ganz  gut  75  km  täglich  zu- 
rü(  k/ulegeu,  auf  dem  kauaJisirten  Flufs  wird  die  Vorwärtsbewegung  40  km 
ku»iiii  übersteigen.  Die  durchsehnittiichen  Kosten  werden  unter  1  >ö  tur 
das  Tonnenkilometer  nicht  gut  sinken  k»»niien,  aller  Wahrscheinlichkeit 
rvdvh  aber  höh<'r.  im  Durchschnitt  l,i — 1,2  sein  und  für  die  Strecko  von 
Metz  bis  Cohlenz  3—4  .//  für  die  Tonne  betragen.  Auf  der  kanalisirt*Mi  Saar 
und  den  anschliefsenden  Kanälen  nach  dem  Oberelsafs  beträgt  der  Durch- 
schnittsfrachtsatz 1,2  4.  auf  den  französischen  Kan&len  wird  im  Durch- 
schnitt 1,6  ^  berechnet. 

Zu  den  Frachtsätzen  treten  noch  die  Kaualgcbuhren  hinzu.  Nachdem 
bereits  tni  die  Kanalisirung  der  oberen  Oder  von  Breslau  nach  Kosel  eine 
m&fsige  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  dem  Staate  herzugebenden  An- 
lagekapitals von  einigen  SO  Millionen  Mark  dorch  Einhebong  besonderer 
Kanalgebahren  gesetzlich  vorgesehen  ist,  dfbrfte  es  selbstverständlich  sein« 
dafs  in  gleicher  Weise  auch  bei  den  sonstigen  in  Znknaft  voranBehmenden 
Kanal-  nnd  Kanaltsimngsbanten  verfahren  wird.  Fflr  die  Moselkana- 
Hsining  Iftge  eine  um  so  dringendere  Nothwendigkeit  hierzu  vor,  als  — 
wie  weiter  unten  nachzuweisen  ist  —  derselbe  Staat,  welcher  die  Kosten 
zu  dem  Unternehmen  hergeben  soU,  seinen  bereits  voriiandenen  Eisenbalm- 
besitz dnrch  dasselbe  nicht  nnbetrftchtlich  entwerthen  würde. 

IMe  Kosten  des  Projekts  werden  etwa  25  Hillionen  betragen.  Rechnet 
man  für  Unterhaltung,  Verzinsung  und  Tilgung  auch  nur  den  nicht  ganz 
zureichenden  Betrag  von  I  Million,  so  wfirde»  unter  der  Voraussetzung 
emer  jährlichen  Beförderungsmenge  von  2  Millionen  Tonnen  eine  Gebühr 
von  0,G0  für  die  Tonne  zu  erheben  sein.  Unter  Hinzurechnung  der- 
selben ergiebt  sich  folgender  Fi^achteutarif: 

J.  thalwärts, 

a)  Mosel  von  Lothringen  nach  Cohlenz  3,50—4,50.// 

b)  Kheiustrecke  von  Cobieuz  bis  zu  den  Kuhrhäfen  .   0,90—1,00  „ 

zusammen   .   .  4,4()-5,fco*</ 

2.  bergwärts. 

a)  Hlieinstrecke  von  den  Ruhrhäten  bis  Coblenz  .   .    l,9o— 2,oou^ 

b)  Mosel  bis  Lothringeu   3,50—4,60  „ 

znsamniHii    .    .    5.30 --(1,50^/ 
l'ntor  weiterer  Hinzurechnung  der  Versicheruugsgebühreu  für  die 
Laduug  mufs  man  einen  mittleren  Frachtsatz 
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jon.  DÜndestens  6^  Jt  fflr  die .  Thalriehtung 
und  von  6^  „  ffir  die  Bergrichtung 
annehmen;,  oder  von  l,i  4      ^  TonnenkitomBter  der  Thal-,  nnd  von 
1^  4  der  Berg&hrt. 

Hiernach  berechnet  sich  die  KokesfhMshi  von  den  Rnhrhftfen  tns  m  deo 
Entladeplfttzen  an  der  Mosel  anf  6  jf^  wihrend  der  Verein  Ar  die  berg- 
bauliclieu  Interessen  im  OberbergamtsbeMrk  Dortmund  B  bis  hOclistenB 
4,4^,  also  1,6—3.//  weniger  annimmt.  Wird  schon  hierdurch  der  Unter- 
schied gegen  die  Baluiiiacht  wesentlich  geringer,  so  ist  dies  noch  weiter 
dadurch  der  Fall,  dals  der  Verein  für  die  Entladung  aus  dem  Sohiff  und 
die  Beförderung  von  dem  Entlade-  nach  dem  Verbrauehplat/  an  der 
Mosel  gar  keine  Beträge  in  Ansatz  bringt.  Selbst  wenn  las  Hüttenwerk 
unmittelbar  an  Her  Mosel  liegt,  m  ist  die  Entladung  aus  dem  Sehitt*  stet?! 
betraehtlieh  kostspieliger,  als  die  Entladung  aus  dem  Eisenbahnwagen,  der 
unmittellnu-  an  den  Hochofen  herangesehoben  un<l  dort  mit  aiii,Mi>f 
geringen  Ivosten  entleert  wird.  Nun  liegt  aber  nur  ein  ver.».ch\vindfiid 
kleiner  Theil  der  Empfangswerke  so  günstig,  Aueh  die  grolse  Melirzalil 
der  lothringer  Bergwerke  und  Hochöfen  hat  Entfernungen  von  mehreren 
Kilometern  zu  überwinden,  um  von  der  Mosel  bis  zum  Werk  zu  gelangen, 
und  hierzu  entweder  Beilbahnen  (welche  jedoch  für  Kokesbeförderung 
und  für  längere  Strecken  wenig  geeignet  sind)  oder  Lokomotivanschlufs- 
bahnen  herzustellen.  Die  luxemburger  Erzfelder  und  Hochöfen  haben 
sogar  Entfernungen  von  durchschnittlieh  30  km  bis  zur  nächsten  Mosel- 
station, d.  h.  mindestens  soweit,  als  die  grolbe  Mehrzahl  der  Werke  im 
Ruhrgebiet  bis  zum  Bhein.  Den  Schiifsfrachten  treten  mithin .  nicht  nur 
die  EisenbahnbeiÜtrdemngs-  nnd  Umladekosten  im  Ruhrgebiet,  sondern 
auch  die  bezOglichen  Kosten  an  der  Mosel  hmzu.  Ffir  Erz  sind  die 
letzteren  in  Lothringen  auf  mindestens  0,60  jf^  In  Luxemburg  anf  l,eo  jr, 
fBr  Roheisen  anf  1  und  9  at,  für  Kok  es  auf  ebensoviel  einschllefslicli 
der  Umladung  zu  veranschlagen,  wobei  die  Werthvermindemng,  welche 
Kokes  durch  das  zweimalige  Umladen  erleidet^  noch  nicht  herfleksichtigt 
ist.  Dann  stellt  sich  die  Gesammtfracht  wie  folgt: 


L  Erz. 

A.  von  Lothringen 

a)  nach  den  Ruhrhäfen                             far  die  Tobb« 

Beförderung  zur  Mosel   0,6C 

Sehiffsfraeht   5,00  „ 

Ausladen   0,85  ^ 

insgef«auiml  .'),::)  .</. 

dacregeu  Eisenl>Hhutraeht   7,70 

mithin  Ersparuifs   1,9»  » 
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b)  nach  dem  mittleren  Ruhrgebiet 

bis  zu  den  Häfen  ivie  vor   5,75  M 

Hafenfracht   0,i5  „ 

Eisenbaiiiiiiuclit  (2U  km)   l,3o  ., 

insgesammt  7,20 

Eisenhahnfracht   7,00  „ 

Ersparnifs   0,70  „ 

c)  im*h  (Itui  ü^tlirhen  Ruhrrevier 

biä  zu  den  Ruhrhäfen   5,75  UL 

Hafeu flacht   0,16  ^ 

Eiseubahnfraeht       km)   2,ao  „ 

insgesammt  8,10  uir, 

Eisenbahnfracht   8,ao  „ 

Ersparnifs    .  '     '   0,20  „ 


fi.  von  Luxemburg 

die  Frachten  anf  dem  Eisenbahn-  und  Wasserwege  sind  wegeu 
der  grOfseren  Entfernungen  bis  zu  den  Moselumschlagsplätzen 
nm  1  UV  IriVher,  betragen  also  6,76  M  bis  8,so  dagegen 
die  Eisenbahnfrachten  7,90  bis  7,70  UL\  die  geringe  Erspamifs 
von  0,45  M  ist  nur  noch  bei  den  am  Niederrheiu  selbst  be- 
legenen Werken  vorhaiulen. 


2.  Roheisen. 

A.   vou  Lotliriügen 

a)  nach  den  Ruhrhftfen 

Bef5rderung  zur  Mos«>l   l,oo  M 

Schiffsfracht  u.  s.  w   5,26  „ 

iuiigesamml  6,25  M 

Eis(  iil)ahnfracht   8,fiO  „ 

Ersparuifs   „ 

b)  nach  der  mittleren  Ruhr  wie  vor   6,25  m 

Ausladen   0,25  „ 

Hafenfracht   0,i6  ,, 

Eisenbahn tracht   1,^0  „ 

iuäget^ammt  8.05  m 

Eisenbitliiifiacht   8,70  „ 

Erspamifs   0,0S  „ 
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e)  nach  dem  Oatliehen  Ruhrgebiet  erhobt  «ich 
die  Eieenbabniradit  tob  1^  auf  2,gi>  uir«  die  6e- 

sammtfracht  aJee  auf  Sj»  s 

Eieenbahnfracht  !MW  „ 

Ersparnifs  OJK  ^ 

B.  von  Luxemburg  erhölien  sich  die  vorstehenden  Sätze  uro 
1  .//,  betragen  also  7,25  —  9,05  -  9,86  M  geg:en  8—9  m  Ei^en- 
bahnfracht,  mithin  Eisparnifs  0,75  M  nur  für  die  Ruhr- 
häfeu  Reibst 

8.  Koke 8. 

Die  darchftcbiiittliche  Eisenbahnfraeht  bis  zu  dem  Ruhr- 
halen (30  km)  beträgt   1,66 

Ueberladen   0,io  „ 

Schiffsfracht  ,   6.oo  „ 

insgesammt  7j5  usr. 

l"'ür  LotlirinjLren  treten  1^  „ 

Umladen  und  Beförderuagskosten  bis  zum  Werk 

für  Lnzemburi(    .   2^  » 

hinzu,  so  dafs  die  Gesammtbefdrderuiigekosten  be- 
tragen für 

Lothringen  «» 

Luxemburg  9,75  n 

während  die  EiBenbahnfraehtsStze  fSr  Lothringen  8»40 
biB  9,60  y/,  für  Luxemburg  8—9  m  betragen.  Die 
Eraparnife  belftuft  sich 

ffir  Lothringen  auf  0— 0,7&  ^ 

„  Luxemburg  „  0—0  » 

Eine  Gegenüberstellung  der  vorstehend  berechneten  und  der  von 
der  Industrie  des  Kuhrreviers  erhofften  Ermäfsigungen  ergiebt  Folgendes: 

L  Minette. 

Die  Ruhr  nimmt  Ermäfsigungen  von  2,9—4  ji  (erstere  für  das  et- 
liche, letztere  für  das  westliche  Revier)  an,  im  Durchschnitt  3  m\  meine 
Berechnungen  vermindern  dieselben  auf  0,20^2  .//  fflr  den  Bezug  von 
Lothringen,  aul  0—0,50      für  den  Bezug  von  Luxemburg. 

2.  Kokes. 

Die  Ruhr  rechnet  auf  8—4  m  Ermftfsiguug,  ich  nehme  fftr  den 
Versand  nach  Lothringen  0—0,75        für  Luxemburg  gar  kerne  Er- 

mäfsigung  an. 
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8.  Roheisen. 

Die  Ruhr  beziffert  <len  Unterschied  auf  1—4  jt,  ich  auf  2,2?^  M 
tür  die  Ruhrhäfen,  0,65  M  für  das  mittlere,  0,35  M  für  das  östliche 
Kevier. 

AVelche  Rechnung  die  richtigere  ist»  kann  nur  die  Erfahrung  lehren. 
Den  Berechnungen  der  Mehrzahl  der  Gutachten  haften  indefe  8o  offenbare 
Mftngd  an,  »e  berficksichtigen  sowenig  den  Unterschied  zwischen  Thal- 
und  Bergfracht,  die  Kosten,  welche  nothwendigerweise  neben  den  Schiffs* 
frachten  auch  für  die  Beförderung  zwischen  dem  Moselumschlagsplatz  und 
den  Bergwerken  und  Hütten  in  Lothringen  -und  Luxemburg  er- 
wachsen, dafs  ihre  Richtigkeit  mehr  als  zweifelhaft  erscheinen  mufs.  In 
dem  lebhaften  Wunsch,  die  neue  Wasserstralse  möglichst  bald  auf  Staats- 
kosten zu  erhalten,  hat  die  Eisen-  und  Kohlenindustrie  an  der  Ruhr 
Berechnungen  aufgestellt,  welche  mit  der  Wirklichkeit  doch  wohl  in 
Widerspruch  stehen.  Ob  die  Vertreter  jener  Industrien  dabei  taktisch 
richtig  yer&hren  sind,  mnfe  bezweifelt  werden.  Indem  sie  die  Vor- 
theile  der  neuen  Verbindung  für  die  Ruhr  übertrieben,  forderten  sie 
den  um  so  entschiedeneren  Widerstand  derjenigen  industriellen  Kreise 
licraus,  welche  in  der  Mosolkanalisirung  für  sich  keinen  VortheiK  wnhl 
aber  Nachtheile  der  maiiiiiglachsten  Art  rrhlickten  —  der  Eisen-  und 
Kohleiiiiidustrie  an  der  Saar,  des  Eiseusteintx'it^^baucs  und  der  Hütten- 
industrie an  der  Lahn  und  Srojr.  des  SteinkohhMil)<'ri!:l)aut's  und  der  Eisen- 
industrip im  Aachener  Bezirk.  Alle  diese  Gruppen  schildern  in  um  so 
diistf! fri!  Farben  die  ihnen  erwachsenden  Nachtheile,  je  rnsirror  die  Ruhr 
ihre  ilort"nun*;on  ausmalt.  Schon  diu  heiderseitij^cn  rchcrtrcilmii^en  lassen 
unschwer  erkennen,  dafs  die  Wirklichkeit  sich  wesentlich  auder^j  gestalten 
würde,  ab  die  Propheten  hüben  uud  drüben  vorausnagen. 

Das  nur  liegt  klar  zu  Tage:  treten  die  von  der  Kühr  erholften  Fracht- 
emiftfsigungen  wirklich  ein,  so  werden  dieselben  Verschiebungen  der 
Produktionsbedingungen  der  in  Frage  kommenden  industriellen  Gebiete 
zur  Folge  haben,  welche  fOr  einzelne  sehr  unerfreuliche  Wirkungen  herbei* 
fähren  können.  Nur  werden  sich  dieselben  meines  Erachtens  zum  Theil 
nach  ganz  anderen  Richtungen  ftufsem,  als  ^on  den  Freunden  und  Gegnern 
angenommen  wird.  Letztere  befürchten  eine  unnatürliche  Stärkung  des 
üebergewiehts  der  Ruhr,  welche  bis  zur  Vernichtung  des  Bisenerzberg- 
baues und  der  Hüttenindustrie  an  der  Lahn  und  Sieg  gehen  soll.  Idi 
meine,  dafs  eine  andere  und  namentOch  auch  fOr  die  Ruhr  recht  nner- 
wUnnchte  Wirkung  eintreten  mfifste,  wenn  deren  Hoffnungen  auf  die  durch 
die  Hoselkanalisirung  eintretenden  Frachtermärsigungen  sich  verwirklichen 
sollten. 
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Die  Kohr  nimmt  im  grofsen  Darchschnitt  eine  Ermäfsigung  von  S  s 
für  die  Hinettefrachten  in  AuBsicht,  von  etwa  ebensoviel  für  Koke»  nach 
der  oberen  Hösel  nnd  Ton  1 — 4  M  für  Boheiaen  nach  der  Bohr.  Die 
Uinette  bat  einen  Eisengehalt  yon  30—40%,  im  Barcbsebnitt  sind  zu 
einer  Tonne  Bobeisen  2Vf  t  Hinette  erforderlich.  Beine  MInette  wird 
jedocb  TerbftltnifsmiUsig  selten  verwendet  werden,  meist  findet  eine 
Miscbnng  (MOUemng)  mit  anderen  edlen  Erzen  (spanischen,  Spateisea- 
stein  von  der  Sieg  n.  s.  w.)  statt,  sodafs  anf  die  Tonne  Tbomasroheisen 
höchstens  2  t  Minette  entfallen.  Die  flerstellnngskosten  würden  sieb  da- 
durch um  etwa  6  M  verbilligen,  was  unter  den  beatigen  YerhiiltniBseB. 
wo  die  Kosten  an  der  Rnbr  im  Darebschnitt  nicht  unter  48  m  betrageo 
werden,  eine  Ermäfsif^ung  von  12V8^/o  bedeuten  würde.  Andererseits  er- 
hält Lothrincten  die  Tonne  Kokes  um  3  M  wohlfeiler,  stellt  also  sein  Roh- 
eisen um  so  viel  billiger  dar  (zur  Darstellung  einer  Tonne  Roheisen  wird 
eine  Tonne  Kokes  als  erforderlich  augeuommeu)  und  erlangt  gleichzeitig 
für  den  Ahsatz  seines  Roheisens  nach  der  Ruhr  einen  weiteren  Fracht- 
vortheil  von  4  M  nach  den  Rnhrhäfen,  von  2  .//  nach  dem  mittleren  und 
von  1  .//  nach  dem  östlichen  1{ uhrgebiet.  Lothringen  gewinnt  also  4—7  M 
für  die  Tonne  Roheisen,  die  Ruhr  6  ,//  Oh  liOthringen  seinen  Vortheil 
nieht  noch  dadurch  wesentlieh  steigern  könnte,  daf«  es  die  Verkaufspreise 
für  Erz  beträchtlich  erhöht,  entzieht  sich  meiner  Beurtheilung.  Es  würde 
dies  zweifellos  dann  eintreten,  wenn  die  Bergwerke  in  Lothringen  und 
Luxemburg  sich  zum  ganz  überwiegenden  Theil  im  Besitz  der  dortigen 
Industrie  befinden.  Das  Outachten  des  Vorstandes  des  Vereins  für  die 
bergbaulichen  nnd  Hütteninteressen  zu  Siegen  stellt  die  Behauptung  auf. 
dafs  von  dem  gesammten  Grubenbesitz  in  Luxemburg  nnd  Lothringen 
85"/o  auf  dort  ansässige  Industrielle  und  nur  15"/„  auf  sonstige  Private 
entfielen;  unter  den  letzteren  befinden  dich  wenige  gröfsere  rheinische 
Werke.  Bei  dem  gewaltigen  Erzvorkommen  an  der  oberen  Mosel  würden 
die  16Vo  immerhin  eine  Menge  von  mehreren  hundert  Millionen  Tonnen 
umfietssen,  sodafs  die  Gefahr  einer  Preissteigerung  in  weiter  Feme  stihide. 
wenn  die  Gruben  nur  einigermaTsen  günstig  Ittr  den  Absatz  flulsw&t« 
Iftgen.  Andernfalls  wfirde  eine  Erhöhung  der  Preise  der  besser  gelegenen 
]Bergwerke  zweifellos  eintreten.  Aber  auch  abgesehen  hiervon  smd  die 
VortheOe  der  Kanalisirung  fär  Lothringen  nadi  den  Berechnungen  der 
JEtubrindustrie  mindestens  so  grob  wie  für  letztere.  Nun  arbeitet  bereits 
keine  deutsche  Eisenindustrie  imter  so  günstigen  YerhSltnissen  wie  die 
lotliringtsche,  weil  ihre  Erzgewinnungs-  und  Heranschaifongskoeten  unge- 
wöhnlich niedrige  sind,  weil  sie  ferner,  mit  sehr  guten  und  billigen 
Arbeiterverhältnissen  rechnet  und  als  einziges  Rohmaterial  den  Kokes  aas 
grofserer  Eutfijrnuug  zu  beziehen  hat.   Nui'  ein  Werk  in  Deutschland  be- 
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findet  sich  in  c^huh  günstiger  Hlt  r  sogar  u(tc\i  etwas  liesserer  T/ajore:  die 
,  Ilseder  Hütte,  welche  auf  den  eigenen  Erzfeld^  i  ii  liegt  und  lediglich  den 
Kokes  aus  Westfalen  heranzuziehen  hraucht,  deren  phosphorreiches  Erz  der 
Minette  ganz  ähnlich  ist  und  die  Hersteilung  von  zum  Thomasprozefs  ge- 
eignetem Roheisen  begünstigt.  Da  die  Entfernung  Kuhrrevier — Ilsede 
ftwa  250  km  beträgt,  so  hat  die  Hütte  2 — 3  .//  geringere  Kokesfrachten 
zu  entrichten  als  Lothringen,  nämlich  6,70  jt  für  die  Tonne.  Die  Aos-^ 
weise  der  Ilseder  Hütte  liegen  vor  und  lassen  die  aufserordentlich  günstigen 
BetriebsverliftltDifise  derselben  erkennen.  Das  selbst  geförderte  Erz  kostet  ihr 
%4  M  (im  .Inhre  1867  nur  1,1  .ä),  die  Gesammtherstellungskosten  einer 
Tonne  Roheisen  beüefen  sich  im  Jahre  1887  auf  nur  23  m  (gegen  42  m 
im  Jahre  1S67)«  wozu  namentlich  die  Vermindening  des  Kokesverbraucbs 
in  Folge  der  verbesserten  Hocbofeneinrichtnngen  beigetragen  hat  (1867 
1348,  1887  861  kg  Verbrauch  fftr  die  Tonne  Roheisen).  Die  lothringer 
Werke  werden,  zumal  hei  den  heutigen  Eokespreisen,  die  Tonne  Eisen  nicht 
so  billig  herBtellen,  immerhin  nfthem  sieh  Ihre  Kosten  mehr  denjenigen  der 
Ilseder  Hfltte,  als  denjenigen  der  Ruhrwerke.  Durch  die  Hoselkanalisirung 
werden  sie  nach  Meinung  der  westffilischen  Kohlenindustrie  3  M  Be- 
förderungskosten fftr  Kokes  und  mindestens  2  usr  an  Beförderungskosten  des 
Roheisens  nach  der  Ruhr  ersparen.  Wenn  man  berAcksichtigt,  dafs  im 
Jahre  1888  aus  Luxemburg  und  Lothringen  etwa  200000 1  Roheisen  nach 
dem  Rnhrrerier  gelangt  sind,  so  ist  es  vom  Standpunkt  der  Eisenindustrie 
an  der  Ruhr  nicht  recht  zu  verstehen,  dafs  sie  durch  die  Hoselkanalisirung 
die  Hand  dazu  bieten  will,  den  lothringer  Werken  den  Absatz  des  Fabrikats 
nach  der  Ruhr  noch  mehr  zu  erleichtern.  Schon  jetzt  ist  der  Unterschied  der 
Herstellungskosten  in  beiden  Gebieten  8o  grofs,  dafs  das  Mü.seleisen  billiger  an 
der  Kühr  zu  stellen  kuuiuit,  als  das  von  der  Ruhrindustrie  seihst  verfertigte 
Thomaseisen.  Wenn  die  Darstellung  desselben  an  der  Ruhr  gleichwohl 
iir- r-<>  Fortschritte  gemacht  hat  tind  noch  macht,  so  ist  dies  durch  die 
uiHisiigcre  J.age  des  Niederrheins  für  Absatz  der  Fabrikate  und  durch 
den  \"rsi)ruiig.  welchen  die  Industrie  daselbst  in  der  Technik  der  Her- 
stellung von  Fertigeisen  hat,  gtmügend  zu  erklären.  Auch  fehlt  es  der 
ohoren  Moi^el  keineswegs  an  ausreichendem  Absatz  des  Hnheiseus;  nach 
der  Rhein provinz,  Westfalen  und  Hessen-Nassau  hat  der  Versand  aus 
Luxemburg  und  Lothringen  im  Jahre  1ftS8  bereits  543000  t  erreicht, 
wovon  das  Aachener  Revier  etwa  220  000 1  verbraucht  hat.  Die  Mosel  braucht 
um  ihren  Absatz  augenscheinlich  auch  dann  nicht  besorgt  zu  sein,  wenn 
sie  die  Verkaufspreise  im  Verhültnifs  zu  ihren  Herstellungskosten  hoch  hält. 
Diese  ihre  günstige  Lage  aber  ohne  Noth  noch  gewaltig  zu  verstärken 
durch  die  Möglichkeit  des  billigeren  Bezuges  von  Kokes  und  durch 
Schaffung  eines  besonders  billigen  Absatzweges  fflr  das  Fabrikat  erscheint 
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vom  Standpunkt  der  Rnhrindastrie  ans  doch  ein  gewagte«  Beginnen.  BaA 
die  YortheUe  des  Waaserweges  wirklich  ao  grollBe,  wie  letztere  glanbt» 
dann  mnfe  Lethringen  nnzweifelhaft  den  grOlaeren  Vortheil  haben:  beim 
Beznge  des  Sohmaterials  nnd  b^m  Absatz  des  Fabrikats,  wfthrend  die 
Eisenindustrie  der  Bnhr  nur  beim  Bezug  des  Bohmaterials  gewinnt.  Jeden* 
faUs  erseheint  die  Hoselkanalisimng  naeh  den  Berechnungen  ihrer  Freunde 
als  ein  zweischneidiges  Schwert,  welches  möglicherweise  dem  glücklichen 
Gewinner  mehr  schadet  als  nützt. 

Die  Bedenken  sehwinden  /utn  gröfsten  Theü,  wenn  man  die  Be- 
rechnungen der  Befürworter  des  Projekts  sorgfältig  [»rüft  und  sieli  iiiflir 
den  Ton  mir  ijewouneDen  Zahlen  zuneigt.  Diese  lassen  der  Ruhr  eine» 
Vtirtbeil  von  durrhschnittlich  1  M  (statt  3  j/)  für  den  Bezu?  der  Minette. 
Lothringen  so  gut  wie  gar  keinen  Gewinn  für  den  Bezug  de<  K^kes  nml 
einen  solchen  von  durchsehnittlich  1  M  für  den  Absatz  des  llMhei>^»ii> 
Luxemburg,  welches  z.  Z.  die  Ruhr  hauptsächlich  mit  Erzen  und  Hulieijieu 
versorgt  und  den  ctnifscren  Theil  des  Kokos  von  der  Ruhr  he/ieht  (\^^ 
öCXiOOOt.  Lothriiiicen  400  CXj  )  T,  von  Aachen  aufserdeni  I.uxejnlmrg  46000 1. 
Lothringen  62  00l>  t,  insgesammt  Luxemburg  646ÜÜ0  t,  Lothringen 
462  000  t),  würde  nach  keiner  Richtung  gewinnen.  Wenn  in  Folge  dessen 
die  Entwicklung  der  hixend»nrger  Industrie  zu  einem  Stillstand  kommen 
sollte,  so  könnte  dies  für  die  deutsrlu^  Industrie  nach  zwei  Richtungeo  hin 
einen  gewissen  Einflufs  ausüben.  Der  Kokesabsatz  dorthin  wfirde  zurück- 
gehen; der  Ausfall  würde  reichlich  gedeckt  werden  durch  den  vermehrten 
Bedarf  von  Lothringen.  Die  Aachener  Eisenindustrie,  weiche  sich  hanpt- 
sachlich  von  Lnxembnrg  ans  mit  Boheisen  versorgt,  konnte  in  Veriegen- 
heit  gerathen:  das  ist  aber  nicht  anzunehmen,  denn  gerade  Wenn  Lnxemboig 
an  der  Rnhr  in  seiner  AbsatzfiÜngkeit  geschwächt  wird,  mnfs  es  das 
Aachener  Verbranchsgebiet  nmsomebr  festhalten  und  dasselbe  darek 
billige  Verkaufspreise  stützen. 

Ich  glaube,  dals  sftmmtMche  westdeutschen  Hochofengebiete  der  Bahr 
den  um  Im  billigeren  Bezug  der  Ißnette  mhig  gönnen  würden.  Die  Sisr 
bezieht  schon  heut  die  Ifinette  zu  einem  Frachtsatz  von  3  at,  liat  also 
vor  der  Ruhr  einen  Vorsprung  von  mmdestens  5  M  und  behfilt  anch  nach 
der  Eanalisirung  einen  solchen  von  8—4  für  die  Tonne  Srz,  oder  voa 
8 — 12  M  für  die  Tonne  Roheisen.  Durch  die  höheren  Herstellungskosten 
und  die  schlecbtere  Beschaffenheit  des  Kokes  an  der  Saar  wird  der  Vorsprung 
allerdings  um  etwa  5  M  vtirmindert,  beträgt  im  Durchschnitt  jedoch  noch 
mindestens  5 .//  für  die  Tonne  Koheiseu.  Die  Kanalisirung  der  Saar  bis 
zur  Einmündung  m  die  Mo^el  wird  der  Eisenindustrie  für  den  Bezuii  der 
Minette  kaum  etwas  helfen,  da  der  Wasserweg  Diedenhofen— ^aarltrfii  keii 
dopi^elt  so  laug  ist,  als  der  Eisenbahuweg,  die  Beförderougskotjteii  zu 
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Wasser  sich  also  sebwerHch  niedriger  stellen  werd^  als  auf  dem  direkten 
Kisenbabnwege.  Dagegen  wird  die  AbsatzfiUiigkeit  der  Saar  naeh  dem 
Aaslande  zweÜellos  «ne  Steigerung  eifüiren,  wenn  sie  im  Stande  ist,  mit 
HUüB  der  kanatisirten  Saar  nnd  Mosel  ilire  Fabrikate  bis  m  niederlSo- 
disehen  nnd  belgischen  Hftfen  wasserwflrts  an  verfrachten.  Die  läsen* 
hahnfraeht  von  der  Saar  nach  Antwerpen  wird  in  dem  betreffianden  Gut- 
achten auf  8,94—9,05  jf  angegeben.  Auf  dem  neuen  Wege  wird  die  Saar- 
industrie nach  Rotterdam  mit  7  jm,  nach  Antwerpen  mit  8  m  gelangen,  mit- 
hin  1—2  .//  Fracht  für  das  Fertigfabrikat  sparen.  Da  auch  die  Mehrzahl 
der  Ruhrwerke  wegen  ihrer  grölsereii  Eutfernung  von  den  Ruhrhäfen 
nicht  unter  4 — 5  m  nach  jenen  Häfen  verfrachten  kann,  so  bleibt  der 
Saar  ihre  Wettbewerbsfähigkeit  nach  den  überseeischen  Ländern  voll 
gewahrt. 

Auch  fler  Stciiikuhlenbergbau  an  der  Saar  wurde  durch  die  Kana- 
lisirung  einige  Vortheile  gewinnen,  da  er  aeia  Absatzgebiet  nach  Norden 
mehr  ausdehnen  könnte,  ohne  befürchten  zu  müssen,  dort  einem  ge- 
steigerten Wettbewerb  der  Rubr  zu  begegnen. 

Schwieriger  gestaltet  sich  das  Verhältnifs  der  Herirw*M-k«^-  und  Eisen- 
industrie an  der  Lahn  und  Sieg.  Die  Bergwerke  an  der  Lahn  werden 
in  Folge  Kaualisirung  dieses  Flusses  für  den  Absatz  nach  den  Ruhrhäfen 

0.  50 — 1  an  Fracht  ersparen,  dagegen  für  den  Absatz  nach  dem  mitt- 
leren und  östlichen  Ruhrrevier  kaum  etwas  gewinnen,  solange  der  billige 
Erzausnahmetarif  vom    1.  August  1886  mit  seinem   Einheitssatz  von 

1,  r>  4  für  das  Tonnenkilometer  und  60  -4  ExpeditionsgebQhr  bestehen 
ideibt,  weicher  für  die  in  Frage  kommenden  Entfernungen  von  200  bis 
250  lern  Fraehtaifcze  Ton  3,fio— 4,8&  jß  statt  der  regelm&Tsigen  von  4,90  bis 
5,80  M  entbiUt  Auch  die  Erzverfrachtnng  nach  der  oberen  Mosel  und 
Saar,  wohin  die  Lahn  in  Mberen  Jahren  recht  erhebliche  Mengen  ab- 
setzte, wird  sich  mit  Hilfe  der  Icanalisirten  Fllisse  nur  unbedeutend  ver- 
billigen. Die  Bergwerks-  nnd  Eisenindustrie  an  der  Lahn  wird  daher 
durch  die  Eanalisirung  keine  wesentliche  Yerbesserang  erfahren,  der 
Hanptvortheil  vielmehr  den  sehr  bedeutenden  Steinbrüchen  zufallen.  An- 
«lererseits  ist  aber  auch  nicht  anzunehmen,  dafe  die  Verhältnisse  jener  In- 
dnatrieen  sich  verschleehtein  werden,  wenn  die  Ruhr  die  Minette  um  1  ^ 
billiger  beziehen  kann.  Eine  Minderzahl  der  Bergwerks-  imd  Hfittenbesitzer 
an  der  Lahn  ist  vielmehr  der  Ansicht,  dafs  die  Ruhrindnstrie  zu  ihrem 
(rodeihen  den  billigen  Bezug  durchaus  nothwendig  habe,  niul  dafs  ihr 
Wohlbefimleu  nur  günstig  auf  den  Bergbau  an  der  Lahn  einwirken  kömie. 
\Ver  von  beiden  Parteien  recht  hat,  ist  selbst  unter  den  saehverständigen 
Hüttenleitem  streitig.  Jedenfalls  werden  die  Bedenken  der  Gegner  hin- 
fällig, wenn  die  Kühr  nicht  3,  sondern  nur  l  ji  gewinnt  und  das  gegen- 
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wärtige  Verhältnifs  der  Minette  und  der  Lahnerze  an  der  Rohr  keine 
nennenswertlie  Yersrhiebung  erleidet. 

Am  schlechtesten  bei  deu  geplauten  Kanalisirungen  kommen  Dill  und 
Sieg  fort;  ihre  Fracht-  und  Absatzverhältnisse  erfahren  gar  keine  VerSn- 
demng.  Da  die  anderen  aber,  wenn  anch  wenig,  so  doch  Immerhin  etwas 
gewinnen,  so  bedeutet  jener  Zustand  eine  Verschleehtening.  Ob  dieselbe  in 
der  That  die  Lebensfähigkeit  der  Bergwerke,  Hütten  nnd  Walzwerke  be- 
drohen wfirde,  mnfs  bei  der  Geringfifigigkeit  der  zu  Gunsten  der  anderen 
Indnstrieen  eintretenden  Aendemngen  bezweifelt  werden.  Der  eiegerlftnder 
Spat  wird  an  der  Ruhr  stets  nmfangreiche  Verwendung  finden  und  ist 
gerade  bei  dem  Thomasprozefs  nicht  zu  entbehren.  Je  ausfohrfthiger  ferner 
die  Bohr  ist  —  und  ihre  AusfuhrfiÜiigkeit  beruht  in  immer  stärkerem 
HaTse  auf  der  Darstellung  des  Thomaseisen  — ,  umsomehr  Aussicht  hat 
die  Sieg,  ihr  manganhaltiges  Eisen,  dessen  Absatz  nach  dem  Anslasde 
immer  sdiwieriger  wird,  nach  der  Ruhr  zu  vericaufen.  Der  Wettbewerb 
der  Hütten  an  der  Sieg  kann  durch  die  geringe  Verbesserung  der  SitnatioD 
an  der  Ruhr  auch  kaum  verschlechtert  werden.  Schlimmstenfalls  mats 
Mch  die  Sif^g  <iurch  ausgiebigere  Herstellung  von  Spezialitäten  helfen.  Die 
siegerländer  Industrie  mit  ihren  4(X)C<X)  t  IJolieisen  um  hübt  nur  ilcu 
dritten  bis  vierten  Theil  der  IVoduktioasuieuge  an  der  Kühr.  Die  kleineren 
Verhältnisse,  unterstützt  durch  eine  gute  und  willige  ArbeiterbevOlkerung. 
fordern  zu  einem  lebhafteren  Betriebe  tje^enuber  der  Ma.s.senerzt'Ui,TUis 
an  der  Ruhr  heraus:  dureh  Hersteliunij:  liesonderer  Gattungen  wird  die 
Si stets  eine  kräftige  und  lohnende  Stütze  für  ihre  Arbeitsthätigkeit 
behalten. 

Wan  pelanKt  bei  ruhiger  Betrachtung  unwillkürlich  zu  der  Ueber- 
zeugung,  dafs  die  wirthschaftlichen  Vortheile  und  Nachtheile  der  Mosel- 
kanalisirung  von  beiden  Seiten  gewaltig  übertrieben  sind.  AVenu  vor- 
stehende Darlegungen  geeignet  sein  sollten,  die  erhofften  und  bef&rchtetea 
Aendemngen  auf  ihr  richtiges  Mafs  zurückzuführen,  so  bleibt  von  der 
allerseits  behaupteten  Umwälzung  wenig  genug  übrig.  Mit  den  Xacli- 
theilen  schwinden  auch  die  Vortheile  und  ob  der  verbleibende  Kest  ge- 
nügen möchte,  um  die  wirthschaftliche  Nothwendigkeit  der  gewänscbtea 
Wasserwege  darzuthun  und  die  Ausgabe  tou  60  Millionen  zu  recht- 
fertigen, entzieht  sich  umsomehr  meiner  Benrtheilnng,  als  die  mannig- 
fachen Yortheile  für  die  sonstigen  Betnebe,  namentlich  die  zahlreichen 
Steinbrüche,  sowie  für  Handel  und  Verkehr  der  Orte  an  der  Mosel,  Saar 
und  Lahn  in  vorstehender  Erörterung  ganz  unberücksichtigt  geblieben  sind. 

Nur  auf  einen  Punkt  will  ich  hier  noch  hinweisen,  welcher  in  den 
Gutachten  keine  Erwähnung  gefanden  hat  und  nicht  finden  konnte,  «eil 
eine  dahin  gebende  Frage  zunüchst  nicht  gestellt  worden  ist:  das  dem- 
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Dftchstige  VerhftltniUs  des  EisenbalmverkehrB  zu  dem  Verkehr  anf  den 
kanaliurtflii  FlfisBen  und  die  dem  ersteren  dnreh  den  Wettbewerb  des 
WaeeerwegeB  erwachsenden  Rinnahmeansftile.  FOr  die  Benrtheilnng  der 
wirthechafUichen  Nothwendigkeit  oder  Zwechrnftbigkeit  der  gewfinsehten 
Wasseratraliaen  ist  die  Frage  jodenfidls  yon  nicht  zn  nntereebätzender 
Bedeutnng. 

Schon  ans  den  Hoffiiungen,  welche  an  die  Heratellnng  derselben  ge- 
knQpft  werden,  geht  hervor,  welche  sozusagen  elementare  Gewalt  diesem 
Verkehrsmittel  zugeschrieben  wird.  Die  Erz>  und  Eokesfrachten  zwisdim 
Mosel  nnd  Rohr  sollen  die  gleiche  Ermäfsigung  yon  3  m  erfahren,  obwohl 
die  Nothwendigkeit  einer  Herabsetzung  der  Kokesfraehten  um  33V',  Vo 
nicht  nai'ligewiesen  ist,  vielmehr  feststeht,  dais  dieselbe  eine  ohiieliiu 
unter  höchst  günstigen  Verhältnissen  arbeitende  Eisenindustrie  noeh  viel 
besser  stellen  würde.  Die  Kisenhahntiirite  haben  wenigstens  den  Yortheil, 
dafs  sie  den  jeweiligen  wirthscliatT liehen  Anforderunnren  und  Verhältnissen 
augepafst  und  ihnen  entsjtrethend  geregelt  Nveiden  können  —  wie  der 
vielgenannte  Xothstandstarif  vom  1.  August  188()  m  recht  beraerkeus- 
wt'itlier  Wt'iv.'  darthnt.  In  gleicher  Weise  könnte,  wenn  das  wirthschaft- 
licb«'  Bedürtuiis  einerseits  und  die  Ungeföhrlichkeit  gegenüber  anderen 
Produktinnsgebieten  andererseits  nachgewiesen  wäre,  srhr  \v(dil  eine  Er- 
mäfsigung der  Erzfrachten  von  Lothringen  nach  der  Kühr  eingeftihrt 
werden,  ohne  dafs  die  Kokessätze  in  nmL^ -k*  lirter  Richtung  eine  Verände- 
rung zu  erfahren  brauchten.  Die  von  vielen  Seiten  getadelte  Starrheit  des , 
Eisenbahntarifsystems  ist  daher  der  elementaren  Wucht  der  Wasser- 
frachten gegenüber  von  einer  bemerkenswerthen  Elastizität  und  Anpassongs- 
i&higkeit. 

Jn  den  Vereinen,  Versammlongen,  technischen  nnd  nichttechnischen 
Zeitschriften,  welche  sich  mit  der  Nothwendigkeit  der  KaaaJisinmg  der 
Mosel  beschftftigen,  kehrt  clie  oft  gehörte  Behanptnng  wieder,  dafs  die 
BiaenbahnTerwaltnng  ihren  Vortheil  nicht  wahrzunehmen  verstftnde,  wenn 
sie  der  Ermfllsignng  der  Frachtsfttze  für  Hinette  Ton  der  Hose!  nach  der 
Ruhr  Widerstand  leiste.  Für  die  100000  Wagen,  welche  mit  Eokes  be- 
laden von  der  Ruhr  nach  der  Mosel  gingen  und  zu  V»  1^  zurfiekkehrten, 
konnte  durch  eine  solche«  Ermäfsigung  volle  Rftcksendung  gewonnen 
werden,  ohne  dafs  dadurch  die  Beförderungskosten  um  einen  irgendwie 
nennenswerthen  Betrag  sich  steigerten.  Die  Rficktarife  konnten  daher 
äuTserst  billig  gestellt  werden;  selbst  bei  einem  Dorchschnittssatz  von  5 
bis  6  M  für  die  Tonne  gegenüber  dem  jetzigen  Satze  von  8 — 9  ut  handelte 
e.s  si<  Ii  für  die  Eisenbahnen  um  einen  reinen  Mehrgewinn  von  mehrereji 
Millionen. 

Die  in  gewissen  Kreisen  nachgerade  zu  einem  Glaubenssatz  gewordene 
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Ansicht  ist  recht  schön,  hat  aber  den  siaen  ^hrua^Bhlar,  dafs  sie  asf 
einer  thatsäcUich  unrichtigen  Toranssetznng  beroht.  Nicht  Vs«  sondsm 
nur  etwa  V«  der  mit  Kokes  banden  nach  der  Mosel  gegangenen  Wagea 
kehrt  leer  zurfick,  die  grofse  Mehrzahl  hat  Rfickladnng.  Dnreh  diesMi 
selten  gtbistigen  Wechseherkehr  erwachsen  fttr  die  EisenbahnTerwaltang 
beträchtliche  Einnahmen.  Eine  Uebersicht  ftber  den  Verkehr  wird  dies 
erhärten. 

Im  Jahre  1888  sind  von  der  Rnhr  nadi  der  oberen  Mosel  (Lnxem- 
bnrg,  Lothringen  und  Ostfrankrdeh)  Aber  100000  Wagenladungen,  daza 
von  dem  Aachener  Revier  in  derselben  Richtung  aber  12000  Wagen- 
ladungen  Kokes  befördert  worden;  zusammen  etwa  113000  Wagen.  Zurück 
von  der  oberen  Mosel  sind  befördert: 

1.  nach  der  Ruhr  uud  Westfalen: 

Eisenerz   14  5.St3  Wagenladungen 

Kolieisen   20 112 

znsammen  34092  Wagenladungen; 

%  nach  der  Rheinprovinz  links  des  Rheins,  vornehmlich  nach  dem 
Aachener  Revier,  also  gleichfalls  in  der  umgekehrten  Richtung 
der  Eokestransporte: 

Erz   1 608  Wagenladungen 

Roheisen   25522      „  „ 

znsammen  27085  Wagenladungen; 

3.  nach  der  Rheinprovinz  rechts  des  lilieins  (wahrscheinlich  vor- 
wiegend nach  der  Strecke  Niederlahusteiu  —  Deutz  über  die  Mosei- 
bahn): 

Erz  730  Wagenladungen 

Roheisen   3589  .. 

zusammen  4319  Wagenlu(iun<;en: 

4.  nach  der  Provinz  üenen' Nassau  und  zwar  überwiegend  nadi 
Oberiahnstein  zum  Uebergang  auf  den  Rhein  und  WeiterverschifEnag 
nach  der  Ruhr: 


Erz  11 194  Wagenladungen 

Roheisen  5162     „  „ 

zusammen  16366  Wagenladungen. 

Insgesammt  betragen  die  Rfickladungen: 

1   34692  Ladungen 

2   27025 

3  4319 

4  IG  m\ 

82392  Ladungen. 


Digitized  by  Google 


Dia  Kwttliainmg  der  MoMl. 


647 


Es  «ad  also  nur  31000  Wagen  =^  9fi%  leer  znrfickgegaagen  und 
Hiebt  gegen  90000,  wie  die  Sieenindnstrie  an  der  Ruhr  behauptet.  Wenn 
in  Folge  der  gewflnschten  EnnAfsignngen  etatt  95000»  etwa  100000  La* 
•dnngen  Erz  nach  der  Rnhr  gingen,  so  wflrde  das  Yerhftitnils  des  Leer- 
laufe ziemlich  genau  dasselbe  bleiben  wie  es  jetzt  ist,  da  zn  den  Erz- 
ladnugeu  noch  die  Roheisen-  nnd  Erzsendongen-naeh  Aachen  (27000  La- 
-dniigen)  und  einige,  wenn  auch  geringere  Ifengen  Erz-  nnd  Bohdsen  nach 
den  übrigen  Gebieten  treten  würden.  Nur  würde  der  Leerlaof  in  der 
umgekehrti'ii  Rieht img  stattfinden.  Den  130—140000  beladenen  Wagen 
von  der  Mosel  werden  nur  112000  Ladungen  nacli  der  Mosel  gegenüber- 
stehen. 

Der  erschwerende  Umstand,  dafs  durch  den  billigen  Erztarif  eine 
Verminderung  der  Roheisensendungen,  möglicherweise  auch  ein  Rückgang 
der  Produktion  in  Luxembarg  und  Lothringen  und  damit  eine  Verrin- 
gemng  des  Kokesverbranches  daselbst  eintreten  würde,  ist  hierbei  nicht 
«inmal  in  RAcksicht  gezogen. 

Dafs  der  vorstehend  angedeutete  Gfiteranstansch  auf  den  Betrieb  und 

die  Wagenbewegung  erheblich  einwirkt,  haben  die  betheiligten  Eisenbahnen 

bei  ihren  Miifünahmcu  deutlieh  imnui^  erfuhren.  Als  im  vorigen  Jahr  zur 
Besclileunigung  des  Wagenumluiifs  und  zur  Vereinfachung  des  Betriebes 
täglich  6  Kukessonderzüge  von  der  Ruhr  nach  der  Mosel  eingerichtet 
wurden,  stellte  mau  aucli  einen  Fahri)lan  für  die  Leerzüge  in  der  umge- 
kehrten liMclitung  fest,  hatte  iudefs  damit  nur  geringen  Erfolg,  weil  sich 
die  genügende  Wagen/.ahl  nur  für  einen  »uieheu  täglichen  Leerzug  fand. 
Alle  nnderen  Wagen  gingen  eben  beladen  zurück  nnd  gelangten  in  den 
übrigen  fahrplanmäfsigen  Zügen  zur  Beförderung.  Der  Wechselverkehr  ist 
also  ein  ganz  regelmäl^ger. 

Die  Geldeinnahme  aus  dem  Verkehr  stellt  sich  nngeffthr  und 

überschläglich  folgendermafsen: 

Erz  verkehr         28000  Wagen  rdurchHchnittlich  für  den 

Wagen  Ü6,i  .//)  mit  IbtiüUUO^/. 

Roheisenverkehr    53600  Wagen  (durchschnittlich  Ifiir  den 

 Wagen  66,4  m)  m\t   3460000  „ 

81600  Wagen  mit   5820000 

KokesTerkehr: 

100000  Wagen  von  der  Ruhr  (zn  84  uv)    .  8400000  M 
12000     „      „  Aachen  (zu  60uv)  .  600000 

9  OUü  UU/  • 
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^sasammen  14  320  OOD  jt,  welche  zum  gröfeten  Theil  den  preulsiselien 
Staate-  und  den  Reiebsbahnen,  zum  geringeren  Theil  belgischen  nnd  kxem- 
bnrgisehen  Bahnen  zufallen. 

Tritt  in  Folge  der  Hoeelkanaliairnng  die  an  der  Rohr  erhofite  Wiikmii 
ein,  dafa  %  des  Eokesverkehrs  anf  den  Waaserweg  Qbergeht,  so  wfirde 
dies  f&r  die  EiaenbahnTerwaltnng  einen  Einnahmeverlnat  von  beinahe 
5  Millionen  M  bedenten  (25000  Wagen  zu  84uV  =  2100000  ur,  75O00 
Wagen  bis  zu  den  Hafen  zu  18u!r  »  1360000  uff,  znaammen  d4BOO00ur 
gegen  8400000  uv).  Der  Erzverkehr  wfirde  eine  Hinderonnahme  tob 
etwa  1  Hillion,  der  Boheiaenverkehr  eine  aolche  von  Uber  2  Hillionen  er- 
geben, znaammen  Ans&U  8  Millionen.  Dabei  ist  noch  gar  nicht  berück- 
sichtigt, dafs  man  dem  Aachener  Bezirk  weitgehende  Tariferleichterangen 
für  den  Koheisenbezug,  der  Lahn  und  Sieg  für  den  Kokesbezug  würde 
machen  iiiüsscn,  um  bedrohliche  Verschiebungen  in  den  Wettbewerhs- 
bedingUiiL^eii  der  verschiedenen  Gebiete  zu  vermeiden.  Hierdurch  würde 
mindestens  eine  weitere  Million  entgehen,  von  den  ge.sammten  9  MilHoneii 
auf  den  preulisibchen  Staat  allein  ein  Betrag  vnn  niinde-steuc;  6  Millionen 
entfallen.  Man  wird  natürlich  einwenden,  dals  die  Sache  in  Wirklitlikeit 
nicht  so  schlimni  ausfallen  wird,  dafs  die  Verbesserung  der  Prodaktions- 
Ix'dingungen  der  Huhr  nach  anderen  Richtnngrn  hin  wesentliche  Verkehrs- 
steigeruugen  nnd  Einnahmevermehrungen  der  Risenhahnen  hervorrufen 
wird,  dafs  .sehlimmstenfalls  deren  finanzielle  Interessen  gegenfiher  deu  all- 
gemeinen wirth.schaftlichen  Vortheilen  zurücktreten  müssen  und  derglei«  hen 
mehr.  Abgesehen  davon,  dafs  der  allgemeine  Nutzen  von  mehreren  zu- 
ständigen Seiten  lebhaft  bestritten  wird,  mufs  man  doch  jedenfalls  bei  der 
Abwägung  der  Vor-  und  Nachtheile  die  Eisenbahninteressen  mit  in  Rech- 
nung stellen.  Die  Eisenbahnen  bilden  eins  der  wichtigsten  voikswu^lh 
Rchaftlichen  Hilfsmittel  und  der  Umstand,  dafs  sie  überwiegend  in  den 
Händen  des  Staates  sind,  entkleidet  sie  weder  dieser  Eigenschaft  noch  der 
Berücksichtigung  bei  Abwftgnng  der  vorliegenden  Frage. 

Etwas  anders  stellt  sich  das  Eisenbahninterease  zu  der  gewOnsehten 
Eanalisimng,  wenn  meine  Berechnungen  den  gröfseren  Anspruch  aaf 
Richtigkeit  haben  sollten.  Bei  dem  Kokesverkehr  würde  alsdann  kauD 
ein  Ausfall  zu  beffirchten  sein,  beim  Erzverkehr  ein  solcher  tou  etwa 
1  Million,  beim  Roheisenversand  von  ungefähr  derselben  Höhe  eintreten, 
zusammen  2^2*/«  Hillionen.  Die  Eisenbahnbetriebsyerhftltnisse  wOideo 
sich  erheblich  Torschlechtem,  davon  den  113000  mitKokes  beladen  naeb 
der  Hösel  gelaufenen  Wagen  nur  noch  30 — 10000  mit  Rückladung  ver- 
sehen wiederkehren  würden.  Es  träte  dann  der  Zustand  in  der  Wagea- 
beweguug  und  Wagenausnntznng  ein,  welchen  man  unrichtäger  Weise  als 
jetzt  vorhanden  voraussetzt.    Die  Eisenbahuverwaltung  würde  es  alle^ 
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dings  in  der  Hand  haben,  die  VerBchleehtemng  dnrcb  eine  firrnftfoigang 
der  Erztarife  ganz  za  vermeiden  oder  doch  wesentlich  abzuschwächen. 
Dann  wftre  aber  anch  der  unmittelbare  Nutzen  der  Eanalisirung  för  die 
Eisenindustrie  an  der  Ruhr  aufgehoben  und  in  eine  seit  Langem  angestrebte 
KisenbahntarifermäTsigung  umgewandelt,  welche  ans  wirthschaftlichen 
Rftcksi übten  auf  andere  Landestheile  bisher  nicht  gewährt 
worden  ist 
Juli  1889. 
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Ueber  die  „gütliche  Einigung''  im  Sinne  der  §ii  16,  17,  26  des 

Gesetzes  über  Enteignung  von  Grundeigenthum  vom  11.  Juni  1874. 

Von 

B«ring,  BegierniifBraUi,  Mitglied  der  küiiigl.  Eisenbahndirektion  Hannorer 

Das  preufsische  Gesetz  über  Enteigiuiiiü:  von  Grundciurntlniui  \<m 
11.  Juni  1874  mm-ht  nicht,  wie  es  in  einigen  anderen  Gesetzen  vor- 
jxeschriehen  ist.  die  Einlcituiii;  des  Enteisrniingf^verfnlireiis  davon  abbälngig. 
dafs  zunächst  seitens  der  Beliörde  eine  giitlichr  Einli^unii  zwischen  deoi 
Unternehmer  und  dem  Expropriaten  versucht  werden  soll,  wold  aber  will 
es  einer  i^ütlichen  Einigung  Vorschub  leisten,  indem  es  für  das  Zustande- 
koramen  einer  solchen  gewisse  Erleichterungen  und  zwar  zunächst  (vergl.  §17 
Abs.  2— 5)  in  den  Fallen  gew&hrt  wo  die  persönliche  Verfftguugsfähigkeit 
des  Veräufserers  gesetzlich  ausgeschlossen  oder  besehrftokt  ist,  oder  wo 
die  Grundstücke  mit  Dispositionsbeschränkungen  des  Eigenthnms  be- 
lastet sind. 

Das  Gesetz  nnterscheidet  zwei  Arten  Ton  gfitlichen  Einigongen,  aaf 
welche  vorstehende  Bestimmungen  Anwendung  finden. 

1.  Im  §  16  beifst  es: 

,,Eine  Euiignng  zwischen  den  Betheiligten  über  den  Gegen- 
stand der  Abtretung,  soweit  er  nach  dem  Befinden  der  zustindigea 
Behörde  erforderlich  ist,  kann  zum  Zwecke  sowohl  der  Ueber- 
lassung  des  Besitzes,  als  der  sofortigen  Abtretung  de« 
Sigenthums  stattfinden.  Es  kann  dabei  die  Entschfidigung  nadi- 
trftglicher  FeststeUnng  vorbehalten  werden,  welche  aisdann  nach 
der  Vorschrift  dieses  Gesetzes,  oder  auch  je  nach  Verabredung  der 
Betheiligten,  sofort  Im  Rechtswege  erfolgt.  Es  kann  femer  dabei 
behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter  die  Durchführung  des  f5rm- 
liehen  Enteignungsverfahrens,  nach  Befinden  ohne  Berfihrung  der 
Entschädigungsfrage,  vorbehalteu  werden." 
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Ueber  di«  „güUiche  ivjojguug"  im  Sinne  der  §«j  lö,  17,  siH  u. «.  w.  böl 

Im  $  17  heifst  es  sodann: 

„Fnr  dio  froiNvillis:«»  Ahtrctiuii?  in  GeTnäfshpit  des  §  16  sind 
die  nach    dtMi  bestf^hendiMi  Gesetzen  ffir  die  Veräufserung  von 
GrundeiK^'ntiium  vortjesihi iclw non  Formen  zu  wahren." 
HieriKich  kann  sowohl  vor  EiuloitiinG:  des  KuffMcrnungsverfahrens,  als 
auch  his  zu  dem  Augenblicke,  wo  das  Knteigimii^(.s verfahren  in  (Ti  miirsheit 
des  §  32  abgeschlossen  wird,  eine  gfitliche  Einigung  über  Abtretung  den 
Eigenthums  an  don  znr  Enteignung  gestellten  Grundstücken  in  den  Formen, 
welche  für  die  freiwillige  Veräufsenuig  Torgeschrieben  sind,  stattfinden  und 
das  bereits  eingeleitete  Verfahren  gegenstandslos  machen. 

2.  Der  §  26  bestimmt: 

^Der  Kommissar  bat  eine  Voreinbarong  der  BetheHigten  zu 

Protokoll  zu  nehmen  und  ihnen  eine  Ausfertigung  auf  Verlangen 
zu  ertheilen. 

D«as  Protokoll  hat  die  Kraft  einer  gerichtlichen  oder  nota- 
riellen Urkunde. 

In  Itezug  auf  dif  Huchtsverbindlifliki'it  der  von  dem  iv«Hüiiiis>ai 
abgeschlosseneil  Verträge  kommen  die  Bestimmungen  des ,  §  17 
Alis.  2  lind  5  (richtiger  2  bis  5)  zur  Anwendung.* 

Hier  wird  die  gütliche  Einigung  während  des  Enteignungsverfahrenn 
in.sbesondere  des  blntschildigongsfeststellungsverfahrens,  also  nach  end- 
gültiger FManfest.stellung  vor  dem  Enteignungskommissar  ge* 
schlössen.  Ist  diese  Einigung  auf  sofortige  Abtretung  des  Eigenthums 
gerichtet,  so  ist  zu  letzterer  innerhalb  des  Geltungsbereichs  der  Grund- 
bncbordnnng  selbstversttodlich  auch  noch  die  Aufhissting  nothwendig, 
weil  sie  sich  anch  in  diesem  Falle  als  eine  freiwillige  Verftnfeemng  im 
Sinne  des  §  2  des  Gesetzes  Über  den  Eigenthumserwerb  an  Grundstücken 
vom  6.  Hai  1872  darstellt. 

Die  Wirkungen,  welche  an  diese  beiden  Einigungsarten  geknüpft 
sind,  sind  von  einander  verschieden,  indem  bei  der  frelhftndigen  Ver- 
äufserung nach  §  16  trotz  der  Abtretung  de.s  Eigenthums  die  Rechte 
Dritter  an  den  betreffenden  Grundstücken  aucii  terncrliin  gewahrt  bleiben, 
„.so  hinge  nicht  das  förmliche  Enteignungsverfaiiren  wegen  der  Rechte 
Dritter  durchgeführt  ist."  während  im  Falle  de.s  §  2(j  dureh  die  i'.iniguui; 
dieselben  Wirkungen  erzielt  werden,  die  dem  fönnlichen  Entschfidigiings- 
estriteliunL'sbej»ehlu8.se  beit^ele<;t  sind,  und  die  darin  besleliou,  dafs  das 
zu  Eigeiilluun  abgetretene  (Jrundsitu  k  von  allen  darauf  haftenden  privat- 
rechtlichen Verpflichtun^^eii.  soweit  der  I-iiternehmer  die.<»e  nicht  vertnigs- 
mftfsig  nbernoniiijen  hat.  frei  wird  un<l  rücksiohtücli  aller  EiKenthums-, 
Nutzungs-  und  sonstiger  Kealansprücbe,  insbesondere  der  Reallasteiu 
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Hypotheken  und  Girmdschnlden  die  yereliibarte  und  gezahlte,  oder  hinter- 
legte EntscbAdigong  an  die  Stelle  des  enteigneten  Gegenstandee  tritt. 
(Vg^.  §§  46,  46  a.  a.  0.) 

Alle  dieee  Wirkungen  beziehen  sich  aber,  wie  im  §  16  mdrfiekJich 

betont  ist,  nur  auf  diejenigen  Flächen, 

^soweit  solche  nacli  dem  Befinden  der  Ku^lündigeu  Behörde  m 
deui  üntemehmen  erforderii(üi  sind." 

Löbell  (Das  pronfsische  Enteignungsgesetz)  bezieht  diese  Worte  aaf 
die  vorläufige  Planfeststellung  des  §  15,  sodaTs  dieser  Zwischensatz  nur 
dasselbe  sage,  wie  die  Worte  „innerhalb  des  vorgelegten  Plans^^  in  §  4d. 

Diese  Ansicht,  welcher  auch  Seydel  (Das  Gesetz  über  die  Enteignung 
von  Grundeigenthum,  2.  Auiage)  beitritt,  mufe  als  zu  eng  bezeichnet 
werden.  Denn  es  würden  dann  alle  diejenigen  Verftufsemngen  von  den 
Erleichterungen  ausgeschlossen  bleiben,  welehe  sich  auf  Grundstöcke 
beziehen, 

1.  die  zur  Herstellung  der  nach  §  14  erforderlich  werdenden  Anlageo 
nothwendig  sind.  :il)er  noch  nicht  in  den  vorläufigen  Plan  (§  15; 
aufgenommen  siial,  vieiraehr  erst  bei  der  endgültigen  Pianfeöti»t<?llung 
(§  21)  für  nothwendig  erachtet  werden. 

2.  (1<  ivi)  Abnahme  der  Grundeigeuthümer  nach  4,  9,  25  d.  G. 
verlangen  kann. 

Es  ist  daher  jedenfalls  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  üb  das  £ut- 
eignungsverfahren  bereits  eingeleitet  ist,  oder  nicht,  und,  sofern  die  Ein- 
leitung des  Verfahrens  stattgefunden  hat  ob  der  Plan  erst  vorlftufig  oder 
bereits  endgültig  festgestellt  ist,  und  ob  der  Entschfidigungserürterungi- 
tennin  des  {  26  bereits  stattgeftinden  hat. 

Der  Unternehmer,  welcher  Rechte  aus  dem  -mit  dem  Expropristen 
abgeschlossenen  Geschäfte  herleitet,  oder  geltend  macht»  muls  sich  durrh 
eine  Bescheinigung  der  zuständigen  Behörde  darüber  ausweisen,  dsf» 
die  betreffende  Grandstflcksparzelle  nach  Halsgabe  des  (vorl&uüg  oder 
endgültig)  fiestgestellten  Plans  der  Enteignung  unterworfen  sein  Wörde. 
Für  den  Fall,  dafe  erst  nach  dem  Erlasse  des  PlanfeststellnngsbeschlnsMs 
(§21)  die  gütliche  Einigung  erfolgt,  liegt  die  ^Bescheinigung"  in  der  Tor- 
legung  des  Planfeststellungsbeschlusses  des  Bezirksauschusses,  w&hrend 
vor  jenem  2!dtpnnkte  der  Regierungsprüsident  die  betreÜBnde  Beschei- 
nigung zu  ertheilen  hat. 

Eine  solche  Bescheinigung  ist  von  Wichtigkeit  schon  in  Rücksicht 
aui  iiia  Kosten  in  dem  Vorfahren  vor  dein  Amtsgericht,  sowie  in  dem 
Verfahren  vor  der  Auseinajiderset/ungsbeliünle.  welehe  auf  (irund  des 
Gesetzes  von  1874  mehrfach  mit  dem  Unternehmer  oder  mit  dem  Exprcr 
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priaten  in  Berflhruog  kommt.  Uean  Dach  §  48  und  „s&mmtliche  Yer> 
luadlnngen  vor  dflo  GeriehtoD»  Gnmdbuefa-  oder  AnsemaiidenetziiiigB^ 
behOrdea,  einBcUieralich  der  nach  §  17  eiatretendeii  freiwilHgen  YerftnlBe- 
niDgsgeschftAe  Aber  Grondeigenthiim  ionerhalb  dee  Torgelegten  Plaaee, 
sowie  eiDSchHefsfich  der  Quittangen  und  Koaaense  derHypothekenglänbiger 
and  sonstigen  BefheUigten,  gebtthren»  tind  etempeU^rei  und  werden  femBt 
keine  Depositalgebflbren  angesetzt.** 

„Soweit  diese  Yerhandiuugea  vor  den  Notaren  vorgenommen  werden, 
aind  sie  stempelfrei." 

Was  die  AnflassuQg,  also  die  freiwillige  Eigenthumsabtretung  nach 
§  16  in  den  Formen  des  §  17  betriflft,  so  ist  es  wohl  der  Mühe  werth,  die 
Frage  nflber  zn  erörtern,  ob  es  sich  empfiehlt,  von  dieser  Yergfinstigung  des 
Gesetzes,  wenn  auch  nicht  überhaupt,  so  doch  in  einem  grOfseren  Umfange 
Gebranch  zu  machen. 

Bei  jedem  Granderwerb  fftr  Eisenbahnzwecke  wird  es  sieh  nnr  in 
sehr  wenigen  Fftllen  um  den  Erwerb  ganzer  GrandstQcke^  d.  h.  solcher 
Grandstficke  handeln,  welche  unter  einer  Eatastemummer  mit  ihrem  vollen 
ümfange  zur  Bisenbahnanlage  nothwendig  sind,  vielmehr  wird  es  sich  fast 
ansschliefslich  um  Theile  handeln,  während  ein  Theil  dem  Expropriaten 
verbleibt. 

Behufs  AufliiösuiiK  suw'w  Herichtij^uns:  des  Grundbuchs  wird  dalier 
fast  nur  der  §  &8  der  Giiindbuthordiiung  zur  Anwendung  kommen,  wo 
es  heilst: 

„Wenn  ein  Grundstnck,  welches  von  einem  (»ingetragenen 
GnindstÜL'k  ubgezweipt  ^Y^'l•deIl  soll,  auf  ein  anderes  Blatt  rxier 
einen  anderen  Artikel  zu  übertragen  ist,  so  mufs  das  einzutragende 
Grundstück  in  der  Auflassun  ^^s('l•klärung  nach  dem  Steuer- 
buch unter  Beifügung  eines  beglaubigten  Auszuges  aus  demselben 
und  einer  von  dem  Fortschreibungsbeamten  beglaubigten  Karte, 
aus  welcher  die  GrAfse  des  abgezweigten  Grundstücks  hervor- 
geht, bezeichnet  werden.'^ 
Das  Eatastermaterial  in  der  hier  vorgeschriebenen  Fonn  zu  be- 
schaffen, nimmt  stets  einen  langen  Zeitraum  in  Anspruch.  Es  ist  somit 
bezflglich  der  Trennstücke  die  Auflassung  selbst  während  der 
vorUufigen  Planfeststeliung  und  auch  vor  Rechtskraft  des 
endgültigen    Planfeststellirngsbeschlusses     überhaupt  nicht 
möglich. 

Anrh  nach  Eintritt  der  Rechtskraft  de«  Planfeststelliinf^sboschlusses 
wird  bei  dem  greisen  Ümfange  der  katasteramtlichen  Arbeiten.  w«d(di('  sich 
auf  viele  Gemarkungen  zu  erstrecken  haben,  die  Beschaffung  des  Aul- 
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lassnngsinaterials  noch  einen  sehr  erheblichen  Zeitaafwand  in  AnspnMh 
nehmen,  eodafs  niehts  anderes  flbrig  bleibt,  als  einen  Vertrag  anfim- 
oehmen,  m  wdchem  sieh  der  Ezpropfiat  impiBehtet,  die  zum  SseabahB- 
ban  eifoiderüchen  Flftchen  von  den  Uun  gehörigen  Gnindat&eken  abia- 
treten,  nnd  zwar  in  dem  ümfimge,  in  welehem  sie  in  Gemftfsbett  des  {fiS 
der  Gmndbttoherdnnng  künftig  katasteramtlich  festgestellt  werden  (paetam 
de  vendendo). 

Znr  Sicherheit  der  Rechte  ans  einem  solchen  Vertrage  ist  die  £m- 
tragung  einer  Vormerkung  im  Gmndbnche  dahin  nothwendig,  dais  der 
eingetragene  Eigenthfimer  schuldig  ist,  dem  Unternehmer  jene,  katastei^ 
amtlieh  noch  festzustellenden  Fliehen  anfiulassea.  (§  8  des  Gesetzes  Uber 
Eigenthumserwerb  vom  6.  Mai  1872  und  §  64  der  Grundbuchordnung.) 

Durch  Eintragung  dieser  Vormerkung  erwirbt  aber  der  Unternehmer 
eben  nur  ^ das  Recht  auf  Auflassung  nuch  Mafsgabe  des  Vertrags".  Demi 
wenn  aucli  iti  §  16  des  Gesetzes  über  Eigenthumserwerb  bestiinrnt  ist: 

^Dun  h  Vormerkung  wird  lin  die  endgültige  Eintragung  «lie  Stelle 

in  der  Heihenfolge  der  Eintragungen  c:esi<  h<  rt," 
so  bezieht  sich  dips  doch  nur  auf  die  Fülle,  wo  (iic,  Fläclic.  w-  i  ho  aui^t- 
lassen  werden  soll,  vollstriinlig  ^;eiiau  und  dem  §  58  (i.-b.-O.  ent- 
sprechend in  der  VormeikuTiir  he/t  iclinct  ist,  währcud  beim  Mangel  »mii'T 
solrlirn  Bestini  iiit  Ii  eit  des  Objekts  der  künftiuM'ii  Auflassniii,^  <ii»- 
Vormerkuns  nur  <len  Schutz  geijeii  die  Auflassung  des  al)zutret»'n(leu 
Trennstückes  an  einen  in  gutem  Glauben  befindlichen  Dritten  gewährt,  die 
spätere  Belastung  dieses  Trennstücks  aber  nicht  hindert. 

(vergl.  Johow,  Endgültige  Entsch.  der  App.-Gerichte  Bd.  6  S.dßly 

Bd.  7  8.  191). 

Ist  hiemach  der  Unternehmer  durch  eine  freiwillige  Eigenthuras- 
abtretung  des  gegenwärtigen  Eigenthfimers  gegen  spätere  Belastungen  d« 
Grundstückes  in  denjenigen  Fallen,  wo  es  sich  um  Ueberlassung  von  Theil- 
stfleken  handelt,  in  keiner  Weise  geschützt,  so  ist  auch  andererseits  dss 
Recht  auf  Auflassung  ebensowenig,  wie  die  Auflassung  eines  nnge- 
trennten  Grundstücks  oder  der  katasteramtllch  festgestellten  Grundstücks- 
theile  für  sich  allein  im  Stande,  den  Unternehmer  gegen  die  bereits  be- 
stehenden dinglichen  Ansprüche  Dritter  zu  schützen.  Denn  nur  in  den 
Falle,  wenn  neben  der  Auflassung  zugleich  die  „Durchführung  des  Ent- 
eignungsverfahrens wegen  der  Rechte  Dritter"  stattgeAinden  hat,  treten  die 
Wirkungen  der  §§  45,  46  des  Gesetzes  über  Entdgnung  euk  Ist  dies 
nicht  geschehen,  so  nützt  dem  Unternehmer  auch  nicht  einmal  die  ihm 
vertragsmäfsig  eingeräumte  „BefognUs  znr  Hinterlegung  der  festgesetzten 
Entschädigung  oder  Saufimmme*,  scmdem  er  mnfs  trotz  derselben  daftr 
Sorge  tragen,  dafe  die  darauf  haftenden  Lasten  und  Hypotheken  znr 
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LSsehimg  gebracht,  sowie  die  darauf  bexflglicheii  Freigebnngwrlüftnmgeii 
der  Berechtigten  eingetragen  werden. 

(vergl.  Johow  a.  a.  0.  Bd.  6  S.  27,      Bd.  8  S.  188).  j 

Hiemach  wird  in  dem  freihändigen  Vertrage  stets  der  Vorbehalt  der 
Bnrcbftthrung  des  EnteignnngsYerfahrens  wegen  der  Rechte  Dritter  gemacht 
werden  müssen,  nm  baldmöglichst  die  Freiheit  der  Grandstficke  Ton  den 
darauf  haftenden  Lasten  und  Hypotheken  anch  wider  Willen  dieser 
Berechtigten  zu  erlangen. 

Hierbei  ist  e^;  jedenfalls  sehr  interessiiiit.  (iaraul  aufinerksaui  zu 
machen,  in  wekher  Weise  jener,  im  §  16  hervorgehobene  „Vorbehalt  der 
Durchführung  des  förmlichen  Enteignungsverfahreiis  wegen  der  Rechte 
Dritter"  nicht  blofs  seitens  der  ^zuständigen  Behörde*,  sondern  auch  seitens 
der  Eisenbahnbehörden  mphrfach  aufgefafst  wird. 

In  den  von  einer  Fi<pnt)ahFil»ehörde  ahgeschlosseiien  Kauf  vertraten 
war  eine  Ili'^i  ninnuntf  aufuenoninien,  wonach  sich  die  Verkäufer  verpflichten, 
die  verkaulte  Fläche  binnen  ii  Wochen  von  allen  Realaiisprüchen  Dritter 
freizustellen,  widrigenfalls  das  Hetriehsamt  befugt  sein  soll,  das  Kaufgeld 
zu  hinterlegen  und  die  Durchführung  des  förmlichen  Enteignungsverfahrens 
wegen  <ler  Hechte  Dritter  ohne  Berührung  der  Entschädigungsfrage  in  Ge- 
mäfsheit  der  Bestimmungen  in  §  16.  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  zu  beantragen. 

Unter  Ueberreichung  eines  solchen  Vertrages  hat  die  Eisenbahnbehörde 
bei  der  königlichen  Regierung  den  Antrag  gestellt,  hinsichtlich  der  im 
Vertrage  genannten  Grundstückstbeile 

„auf  Grund  der  §§  16  nnd  25  des  Enteignnngsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  das  zur  Ermittlung  von  etwaigen  Real- 
berechtigten Torgeschriebene  Aufgebotsverfahren  ein- 
zuleiten.* 

Seitens  der  königlichen  Regiernng  war  insofern  diesem  Antrage  ent- 
sprochen, ats  ein  Aufgebotsverfahren  nach  §  35  Abs.  4  des  Finteignnngs- 
gesetzes  eingeleitet  und  demn&chst  bescheinigt  ist,  dafs  Ansprache  Dritter 
nicht  geltend  gemacht  worden  sind. 

Später  hat  die  königliche  Regierung  die  Ansicht  gewonnen,  dalh 
dieses  Verfuhren  der  gesetzlichen  Grundlage  entbehrt,  nnd  sie  hat  den 
darauf  gerichteten  Aniträgen  fiberhaupt  keine  Folge  gegeben,  indem  "sie  an- 
nimmt, ^dafs  es  ni(!ht  Absicht  des  Gesetzes  sei.  bei  allen  freihändigen  Er- 
werl)uni;en  grundsätzlich  das  Enteignung^-  und  Aufgebotsverfahren  vorzu- 
beliaiten.  lediglich  /u  dem  Zwecke,  etwaige  unbekannte  Interessenten  zu 
ermitteln,  oder  das  Nichtvoriiandensein  solcher  zu  konstatireu"*.  —  llierniich 
hat  sie  die  Einleitung  des  Enteignungsverfahrens  nach  Mafsgabe  des  ge- 
stellten Antrags  von  dem  Nachweise  abhängig  gemacht,  dufs  uud 
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welche  Rechte  Dritter  der  Repelnng  bedHrfen.  Sie  geht  ab» 
gleichfalls  von  der  VoranSBetzmig  aas,  dab,  wenn  der  verlangte  Naebveb 
erbracht  wird,  ein  Anfgeboteverfohren,  wie  solchee  von  der  Bisenbehii- 
behOrde  beantragt  war,  an  sich  zoJissig  ist 

Zu  solchen  Adtassnngen  der  Bestimmong  des  §  16  giebt  der  Wort- 
laut  des  letzteren  doch  nicht  den  mindesten  Anhalt 

Ans  allen  bereits  oben  aogezogenen  Yorschilftea  der  §§  16,  26,  92. 
4&,  46  des  Gesetzes  vom  11.  Jnni  1874  geht  deutlich  hervor,  dals  dnttli 
die  ftber  die  Abtretung  des  Eigenthums  und  über  die  dafSr  zu  leistende 
EntschftdiguDK  erzielte  p^ütliche  Einiguug  nur  das  Verfahren,  wie  solches 
in  den  §sj  24  bis  28  des  Gesetzes  vorgeschrieben  ist,  übtTflüssig  und  ent- 
behrlich geworden  ist.  Die  Hechte  Dritter  werden  iiierdurch  in  keiiivr 
Weise  bennrhthcilijrt,  weil  diesen  Dritten  trotz  jener  gdtlioben  Einijnniir 
nach  §  4r>  iii>  weit,  als  ihre  Fordemnpen  dnrch  die  gütlich  vereinfiaiie 
Entscl^iml  11,1111  Ii >siimnie  nicht  ^fedeckt  werden,  das  Hecht  auf  Festsotzimg 
einer  höheren  Entschädigungssumme  „im  gpwö hn  1  ifh^n  Hetlit«»- 
wes^e**  ?ej?en  den  Unternehmer  nach  dem  HechtJsgruudsatze,  ciais  Kecbte 
Dritter  durch  einen  Vertrag  zwischen  KlKenthümer  und  Unteraehmer  uickl 
beeinträchtigt  werden  können,  vollständig  gewahrt  bleibt. 

Die  Einleitung  des  Verfahrens  wegen  Feststellung  der  Entscfiädigung: 
hängt  lediglich  vom  Antrage  des  Unternehmers  ab  (§  24  a.  a.  0.).  Da 
bei  der  gütlichen  Einigning  ein  solcher  Antrag  nicht  gestellt  ist  so  IcAnnen 
die  Realberechtigten  nicht  Rechte  geltend  machen,  welche  ilmen  nur  im 
Falle  der  Einleitung  des  Ent^chftdigungsfeststellnngsverfahrens  zastebea 
(§§  24,  25  a.  ii.  0  ).  d.  h.  es  können  die  Hypothekenglfluhiuer  u.  s.  w.  eme 
Thätigkeit  der  EnteignnngsbehOrde  behnüs  Ermittlung  und  Feststellung  der 
EntscbAdigung  nicht  hervorrufen. 

Andererseits  kann  aber  auch  der  Unternehmer  in  dem  Falle,  wo  er. 
nach  erfolgter  gütlicher  Einigung,  die  «DurchfOhrung  des  £9rmüclieo 
Enteignungsverfahrens  wegen  der  Rechte  Dritter  ohne  Berflhmng  der  Bat- 
schidigungsfrage*^  beantragt,  eine  Pr&klusion  dieser  Rechte  im  Wege 
eines  Aufgebots  verfahrene  niemals  herbeifflhren,  vrail  eben  diesen 
Dritten  nach  §  46  a.  a.  0.  stets  ein  im  Rechtswege  verfolgbarer  An- 
spruch auf  Festsetzung  der  Entschädigung  gesichert  ist 

Die  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens  hat  vielmehr  nur  nnd 
lediglich  allein  den  Zweck,  das  Recht  dieser  „Dritten**,  nach  dem  Recbt»- 
gnmdsatze:  „pretium  succedit  in  locum  rei'\  von  dem,  den  Dritten  dinglich  vei^ 
pÜichteten  Orundstflcke  loszulösen  und  auf  die  an  Stelle  des  letztere« 
getretene  J{nt.schädie:un  /u  ü he rt  ragen,  wa«  nur  dadurch  niöcrlich  ist, 
dafs  trotz  der  ;^ut liehen  Kiuitfunu  «ler  Kaufkontrahenten  den  „Dritten"  ein 
besonderes  Recht  aut  Fc6t«teiiung  der  Entschädigung  gewahrt  bleibt. 


Digitized  by  Google 


Gesetzes  Uber  Enteigoung  von  Uruudeigenthum  vom  il.  Jani  1874. 


057 


Die  „DurchffthniDg  des  EoteigDiuigsveTfahrenB**  besteht  demgeraftfa 
in  der  „Feststellung  des  Gegenstandes  der  Enteignung,  der  GrOlse  und  dar 
Grenze  des  abzutretenden  Gmndstficks  (§  21  Abs.  1  a.  a.  0.)  und  des  an  die 

Stelle  desselben  getreteneu  EntschädiiBmngsbetrages,  sowie  in  doni  IJe- 
8chliis.se  der  zustandigen  Behörde,  über  die  Enteignung  selbst,  welche 
letztere  erst  dann  aujjgesproeheu  werden  kann,  wenn  „nachgewiesen'' 
ist,  dafs  die  vereinbarte  (§  16)  oder  endgültig  festgestellte  Entsehäiligungs- 
äumme  reclitsgültig  gezahlt  oder  hinterlegt  ist  (§32  a.  a.  0.). 

f  Jerade  wegen  der  Vorschrift  des  §  32  ist  ein  Beschhifs  der  Ent- 
eignuiigsbehörde  nothwendig,  welcher  nicht  blofs  die  Feststellung  der  Gröfse 
und  der  («renzen  des  abzutretenden  Grundstückes  enthalten  mufs.  sondern 
auch  zugleich  die  Feststellung,  dafs  und  In  Höhe  welcheu  Betrages 
eine  gütliche  Einigung  über  die  Kntseh&digung  erfolgt  ist,  mit  anderen 
Worten,  dafs  und  welcher  Geldbetrag  an  Stelle  des,  der  Enteignung 
nnterworfenen  (d.  h.  des  nach  dem  Befinden  der  zuständigen  Behörde  zn 
dem  Unteniebmen  erforderlichen)  Gmndstftcks  in  die  RealTerbindlichkdten 
des  letzteren  eingetreten  ist  ($  46). 

Der  Anadmck  im  §  16  «ohne  BerOhrung  der  Entscbftdigungsfrage' 
ist  somit  nicht  genau  zutreffend;  denn  es  mufs  die  £nteignungsbeh(»rde 
die  freiwillige  VerftuTsening  und  die  dabd  vereinbarte  fintsi^hädigungs- 
snmme,  wenn  derselben  die  Wirkungen  der  $§  45,  46  beigelegt  werden 
sollen,  in  dem  Bereich  ihrer  Erwägung  und  ihrer  Feststellung  hereinziehen, 
weil  ohne  solche  dem  obengenannten  Ket  htsgrundsatze;  „pretium  succedit 
in  locum  rei**  die  gesetzliche  Unterlage  fehlen  würde. 

Ist  die  gütliche  Vereinbarung  erst  nach  der  endgültigen  Planfest- 
Stellung,  sei  es  nun  in  Gemäfseit  des  §  2(i  a.  a.  0.,  sei  es  auf  Grund  der 
§§  16,  17,  erfolgt,  und  entliält  sie  bezüglich  der  abzutretenden  Flächen 
keine  Abweichung  von  jenem  Beschlüsse,  so  beschränkt  sich  der  Beschlufs 
der  EnteignuncrshchOrde  auf  d'w  Feststellung  der  Thatsache,  dafs 
und  welclie  Entschädigung  für  die  im  Planfeststeilungsbeschlusse  be- 
zeichnete Fläche  vereinbart  worden  ist. 

£8  geschieht  diese  FestateUung  auf  Grund  der  vorgelegten,  den  §§  16 
und  26  entsprechenden  öffentlichen  Urkunde,  deren  Inhalt  für  die  Ent- 
eignungsbehOrde  mafsgebend  ist  (Verg).  Seydel  a.  a.  0.  Anm.  5  zu  §  29). 

Aus  vorstehender  Erörterung  geht  hervor,  dafs  <lie  Feststellung  des 
Objektes  der  Ireihäiidigen  Veräufserung  sowohl  für  die  Anwendung  der 
Erleichterungen  des  §  17,  als  behufs  Duriliführung  des  Enteiguuiigsver- 
fahrens  wetzen  der  Rechte  Dritter  eine  sehr  wii  htige  Rolle  spielt. 

Bereits  oben  ist  hervorgehoben,  dafs  weder  der  vorläufig  festgestellte 
Plan,  noch  der  auf  Grund  des  §  21  d.  G.  endgültig  festgestellte  Plan  dann 
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mafsgebend  ist,  wenn  der  Expropriat  auf  Grand  des  §  9  sofort  oder  in 
dem,  naeh  Mafsgabe  des  §  25  aaberaimiteD  Termine  das  Yerlangen  saf 
A)>nahme  des  ibm  Terbldbenden  Bestgrondstttekes  stellt,  ein  sokhes  Ye^ 

langen  aber  bei  der  Planfestellang  nicht  beachtet  ist  oder  beachtet  werden 
konnte. 

In  einem  sok-lien  Falle  imüs  unzweifelhaft  die  zuständisre  Behörde 
jedenfalls  daini,  wenn  die  Durchfüliruii;^  dc-^  J^^iiteignungsverfalirtMis  wegen 
der  Rechte  Driller  beantraq^  ist,  in  dem  üben  genannten,  dem  endgültigen 
Euteisnuiigsbeschlusse  vorhergehenden  Beschlüsse  wegen  Feststellung  des 
Objekts  und  der  an  die  Stelle  des  letzteren  tretenden  Ent^i  hüdigungs- 
surnnie  ilie  Fra^e  einer  Prüfung  unterziehen,  oh  die  Einigung  <ler  Kauf- 
koDtraheuten  über  Abnahme  des  ganzen  (inmdstücks  oder  grösserer 
Theile  desselben  na*>h  $  9  d.  G.  gerechtfertigt  ist  oder  nicht. 

Sind  die  Kontrahenten  über  die  Grenzen  des  Bedüiinisses  hinaus 
gegangen,  hat  also  der  Unternehmer  ein  Grundstück  ganz  erworben, 
während  der  Verkäufer  nach  §  9  Abs.  1  and  2  die  Abnahme  nor  eine» 
kleinen  Theils  oder  auch  überhaupt  gar  nicht  zu  verlangen  berechtigt 
war,  oder  ist  die  bezugliche  Vereinbarung  erst  nach  dem,  im  §  25  be- 
zeichneten Termine  zu  Stande  gekommen,  so  fallen  nach  §  16,  43,  46  d.  G. 
alle  dort  der  freiwilligen  Verftntserung  zugesicherten  £rleichteningen  aod 
Vortheile  weg.  0ies  mnfs  namentlich  dann  geschehen,  wenn  der  Unter- 
nehmer beabsichtigt,  diese  Mehrflächen  zu  Zwecken  auszunutzen,  wsklw 
zwar  in  dem  ausgelegten  Plane  bereits  mit  berucksiebtigt  suid,  fftr  wekbe 
aber  das  Enteignungsrecht  nach  §  23  d.  6.  überhaupt  ansgeschbssea  ist 
oder  welche  als  sogenannte  Dispositionslfindereien  besonders  wQnscheos- 
werth  und  vortheilhaft  oder  auch  schon  für  kflnftige  neue  Bahnstrecken 
ins  Auge  gefafst  sind. 

Es  ist  nicht  abzuleugnen,  dafs  eine  solche  Prfifung,  welche  sich  aof 
die  Bestimmungen  der  §§  9  und  28  zu  erstrecken  hat,  in  vielen  Fällen 
mit  Schwierigkdten,  jeden^dls  aber  mit  Weitläutigkeiten  verbunden  sein 
und  dadurch  die  Vortheile  einer  gütlichen  Einigung  überhaupt  in  Frage 
stellen  kann.  E.s  bedarf  nur  des  Hinweises  darauf,  dafs  der  freihändige 
Erwerl»  von  li'e.st.stückeu,  deren  Umfang  über  die  Vorausset zunsreu  der 
vorgenannten  Gesetzesvorschriften  hinausgeht,  aU-h  vielfach  empfiehlt,  iiru 
dadurch  für  andere,  dem  Entei^nungsreehte  ganz  unzweifelhaft  unler- 
worfene  Gruiidlbichcn  ein.  das  Zustandekommen  gütlicher  Einigung  er- 
leichterndes Auslau  rli  lijekt  zu  erlangen,  oft  aber  auch  sich  den  (Jrund 
und  Boden  zur  Ib  i^i "llunu  von  Anlagen  zu  sichern,  deren  Xothwi'udi^keit 
sich  erst  bei  d»'r  lande.spolizeiliche!)  Abnahme  der  Bahn  herausstellt  und 
für  welche  also,  beim  Mangel  einer  gütlichen  Einigung,  erst  nachträglich 
das  Euteiguungsrecht  nachgesucht  werden  müfste. 
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BeaondeTS  sohwierig  mird  solche  PröfoDg  auch  dann  sein,  wenn,  wie 
es  bei  den  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedentnng  der  Fall  ist,  die  inter- 
eaairtea  Kreis-  nnd  sonstigen  Körperschaften  oder  Private  der  Eisenbaha- 
verwaltnng  gegenüber  zur  nnentgeltUehen  üeberweisnog  des  Grand  und 
Bodens  verpflichtet  und  daher  bestrebt  sind,  möglichst  im  Wege  der  gflt- 
liehen  Vereinbaning  das  benOthigte  GelSnde  zu  erwerben,  dies  aber  oft  nnr 
dadurch  erreiehen  können,  daTs  sie  Trennstflcke  mit .  erwerbm,  deren 
Erwerb  über  die  gesetzlichen  Voraussetzungen  hinausgeht. 

Es  wäre  deshalb  wohl  erwünscht  und  sogar  geboten,  die  im  Gesetze 
VOM  1874  zugesicherten  Erleichteninfijeii  und  Vortheile  gauz  alltj;emein 
„aul"  die  freihändigen  Veräulsei  untren,  einschliefslich  der  Tausch- 
verträge, auszudehnen,  welche  in  Veranlassung  der  Herstellung  eines, 
mit  dem  EnteiKnungsreclitr  ausgestatteten  Unternehmens  vor- 
genouimeu  werden  und  sieh  auf  Grundstficke  beziehen,  welche 
nach  den  vorlaufig  oder  endgültig  festgestellten  Plänen  ganz 
oder  tlKMlweisc  zu  diesem  Unternehmen  verwendet  werden  oder 
verwendet  worden  sind." 

Zur  Begründung  dieses  Vorschlags  soll  darauf  hingewiesen  werden, 
dafs  der  Unternehmer  in  seinem  eigenen  Interesse  nicht  planlos  und 
unüberlegt  mehr  Grundstücke  erwerben  wird,  als  er  sie  für  sein  Unter- 
nehme thätsächlich  braucht,  der  Mehrerwerb  aber,  wenn  er  sich  als 
wfinschenswerth  und  zweckmäfsig  herausstellt,  dadurch  allein  den  öffent- 
lichen Interessen  dient  und  somit  den  Anspruch  auf  die  obenbezeichneten 
Erleichterungen  und  Vortheile  gleichmäfsig  rechtfertigt,  zumal  schon  bei 
den  Berathungen  des  Abgeordnetenhauses  anerkannt  worden  ist,  dafs  auch 
der  Grund  und  Boden  für  künftige  Erweiterungen  der  ursprünglichen 
Enteignung  unterliegt,  .wenn  die  betreffenden  Anlagen  in  dem  ministeriell 
genehmigten  PIsne  aufgeführt  oder  schon  in  der  Konzession  dem  Unter- 
nehmer ausdrücklich  auferlegt  sind,  ein  rechtlicher  ünterschied  aber  wohl 
kaum  begründet  werden  kann,  wenn  sich  während  des  Baues  schon 
Aussichten  auf  eine  Erweiterung  der  Anlagen  erOlfiien. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  der  obige  Vorschlag  wegen  der  Beschaifhng 
Ton  DienstUndereien  und  wegen  Erwerbs  des  Grund  und  Bodens  für 
solche  Anlagen,  die  im  Interesse  der  Kos  teuer  sparung  bei  der  Avuh 
fühmng  des  Planes  sich  als  zweckmüTsig  erweisen. 

Denn  es  mufs  Löbell  (a.  a.  0.  Anm.  2  zu  §  23)  darin  beigestimmt 
werden,  dafs  die  Vorschriften  des  §  23  nicht  die  Auslegung  it^ulassen,  dafs 
das  Enteignung.srecht  sich*  auf  diesen  Grund  und  Boden  erstreckt:  umso- 
raehr  mufs  aber  dann  der  freihändige  Erwerb  iu  dieser  Beziehung  durch 
das  Gesetz  begünstigt  werden. 

Das  Gleiche  ist  endlich  nothwendig  zur  Beseitigung  aller  Ansprüche 


Digitized  by  Google 


660  Ufttott  die  «gtltlieke  Siniiriing''  im  SiiM  der      16,  17,  26  det 

und  fiuireden  gegen  die  Rechtsbestftiidi^keit  der  freiwilligen  Yer- 
ftolaenuig,  welche  von  denjenigen  InteresBenten  erhoben  werden,  die  nidi 
f  17  Abs.  2—6  d.  6.  in  ihren  Beftignieeen  zur  Mitwirkung  an  einer  Yer- 
ftnfBemng  geschmälert  werden. 

0ieee  Frage  ist  wichtiger  noch,  als  die  Fra^  nach  der  Sichenins: 
der  Ansprüche  der  Hypothekengläubiger  und  sonstiger  dinglich  Berech- 
tigter, weil  bei  Ueberschreitiuig  der,  dem  En t  eignungsrechte  uuterworfeueii 
Flächen  eine  Nichtigkeit  des  Vertrages  eintreten  würde  wegen  Mangels 
der  Verfüg  uiigsfreiheit  des  Veräufserers,  während  dm  Hypothekeo- 
giäubigern  u.  s.  w.  ihre  Rechte  niemals  präkludii  t  werden  kAnnen  46V 
Es  ist  reelit  wohl  drnkbar,  dafs  eine  Auflassung  von  (Tnin(Ul  m  kon.  w<^!rhe 
nach  Befinden  der  zuständigen  Behörde  zu  dem  rnfernehmen  erlorderhcb 
sind,  vnni  (TnmHlMichriclitrr  nicht  beanstandet  wird,  während  der  Eot- 
eij^nnngstx'schhils  in  dem,  wegen  der  Rechte  Dritter  durchgeführten  Ent- 
eigiiuugsverfahren  die  Enteignung  einer  viel  geringeren  FlSche  festsetzt. 
Denn  wiilirend  die  Bescheinigung  der  Enteignungsfähigkeit  der  betreffende« 
Fläche  zum  Zwecke  der  Aufla,ssung  von  dem  Regie ninijspräsidenten  aus- 
gestellt ist,  hat  die  Feststellung  der  Flftche  bei  der  Durchffthnmg  des 
Enteignnngsverfahrens  dur«  h  d<M^  Bezirksausschufs  za  erfolgen. 

In  einem  solchen  Falle  würde  auf  Anrufen  eines  nicht  zugezogenen 
Lehnsagnaten  oder  de^enigen,  fär  welchen  eine  Veräuiiseningsbeschrftnkiing 
des  Besitzers  eingetragen  ist,  trotz  «des  Befindens  der  zuständigen  Behörde*^ 
die  Anflaesung  in  Bezug  auf  die  mehr  abgetretene  Fläche  mit  Erfolg  an- 
gefochten werden,  weil  den  in  der  Durchführung  des  SnteiguungsrerfahreD» 
vorhergehenden  Beschlfissen  der  zn^tfindigen  Enteignungsbehörde  anch  der 
Unternehmer  und  der  Teräufserer  sich  unterwerfen  müssen,  die  Plantest- 
stelhing  der  letzteren  daher  unbedingt  die  malsgebende  ist. 

IB^rans  geht  aber  von  selbst  hervor,  dafe  die  Bestimmung  des  }  17 
Abs.  2—5  eine  sehr  wesentliche  LOcke  insofern  hat,  als  das  Gesetz  keine 
Bestimmung  darflbef  enthfilt,  ob  und  bis  zu  welchem  Zeitpunkte 
denjenigen  Interessenten,  deren  Rechte  durch  den  §  17  ge- 
schmftlert  werden,  ein  Widerspruchsrecht  gegen  d&a  «Befinden 
der  zuständigen  Behörde"  in  §  16  d.  G.  zusteht,  diese  Lücke  ist 
in  ijleicher  Weise  bezüglich  der  nach  §  2<H  d  G.  stattfindenden  gütlidwn 
Eiiiiuiuiig  vor  dem  Kommissar  der  Enteignut  m-behörde  vorhanden,  da  im 
^  2n  ausdrücklich  mit  dit  Aufhebung  der  im  ^  17  bezeichneten  Veräufse- 
rungsbeschriiukuiiKHn  bintfewicsen  ist. 

Allerdings  iai  dort  nur  be.stimuii.  daf«  „in  Bezug  auf  die  Rechts- 
verbindlichkeit der  vor  dem  Kommissar  abgeschlossenen  Verträge  die  Be- 
stimraungtii  des  §  17  Abs.  2  und  5  zur  Auwendung  kommen**:  indefs 
weist  Lubeli  (a.  a.  0.)  mit  Recht  darauf  hin,  dafs  hier  nur  ein  K«daktious- 
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fehler  vorliegt  and  es  riefatiger  heifsen  muTa:  , Absatz-  2  bis  6".  Andeni- 
fidls  wflide  in  Gemfifsheit  des  Gesetzes  vom  8.  Mftrz  1860  die  Beibnngang 
eines  sogenannten  ünsehftdliehkeitsattestes  der  Anseinandersetzungsbehörde 
nothwendig  werden«  welches  jedoch  nur  in  den  wenigsten  FlUlen  nnd  dann 
auch  nnr  nach  vielen  Weitlftnfigkeiten  erlangt  werden  wfirde. 

Nach  den  obigen  AnsfÜhnuigen  iat,  um  die  eudgaltige  Enteignung, 
sei  es  wegen  der  Rechte  Dritter,  sei  es  anf  Gmnd  der  §§  26,  46  d.  G., 
herbeizuführen,  die  Festsetzung  der  Identität  der  vom  ünter" 
nehmer  zu  gewährenden  Entschädigung  mit  dem  Aequivaient 
des  „der  Eiiteigüuiig  uii t erwortciieii  Grundstückes'^  durch  die 
zuständige  Behörde  nothwendig.  Durch  sie  wird  lediglich  die  durc  h  §  29 
d.  G.  vorgcsrhriebene  Entscheidung  der  Bezirksregierung  ((h's  Bezirksaus- 
schusses —  vcrgl.  §  150  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1,  Aujjust  1883  — ) 
„über  die  Entschädigung,  die  zu  bestellende  Kaution  und  die  sonstigen, 
ans  §§7 — 13  sich  ergehenden  Verpflichtungen"  ersetzt, 

Folge  hiervon  ist,  dafs  auch  iu  den  hier  in  Rede  .stehenden  Fällen 
nit:ht  blofs  Abs.  2,  sondern  auch  Abs.  3  den  §  2U  d.  G.  zur  Anwendung 
kommen  mufs. 

Im  Abs.  2  a.  a,  0.  ist  vorgeschrieben,  dafs  „die  Entschädigungssuninif* 
für  jeden  Eigenthümer,  sowie  für  jeden  der  im  §  11  bezeichneten 
Neben  berechtigten,  soweit  ihm  eine,  nicht  schon  im  Werthe  des  ent- 
eigneten Grundeigenthums  begriffene  Entschädigung  zugesprochen  ist,  be- 
sonders festzustellen  ist.  Auch  ist  da,  wo  die  den  Nebenberechtigten  ge- 
bührende Entschädigung  in  dem  AVerthe  des  enteigneten  Grundeigenthnms 
begri£fen  ist,  auf  Antrag  des  Elgenthümers  oder  des  betreffenden  Xeben- 
berechtigten  das  AntheUsverhältnifs  festzustellen,  nach  welchem  dem 
letzteren  innerhalb  seiner,  vom  EigenthUmer  anerkannten  Berechtigung  aus 
der  fSr  das  Eigenthum  festgestellten  Entschftdignngssamme  oder  deren 
Nutzungen  Entschädigung  gebflhrt.** 

Nach  §  11  d.  G.  ist  «den  Nutzungs-,  Gebrauchs-  und  Senritutberech- 
tigten,  dem  Pftchter  und  Hiether,  soweit  der  Betrag  des  Schadens  nicht  in 
der,  nach  §  8  f&r  das  enteignete  Grundeigenthum  bestimmten  Entschädi- 
gung oder  in  der,  von  derselben  zu  gewährenden  Nutzung  begrÜTen  ist**, 
ein  besonderes,  vom  Eigenthümer  also  unabhängiges  Recht  im 
Enteignungsverfahren  zugesichert.  Trotzdem  haben  sie  nur  dann  ein  Recht  . 
anf  Berficksichtigung,  wenn  sie  sich  „zur  Thdlnahme  an  dem  Enteignungs- 
verfahren  gemeldet  haben*^  (vergl.  §  26  Abs.  3).  Gelegenheit  zu  diesem 
„sich  melden**  hat  ihnen  die  nach  §  19  erlassene  Bekanntmachung 
der  königl  Krgierung,  die  damit  verbundene  OtYenlogung  des  Planes, 
aufserdem  aber  auch  die  Absteckung  des  zia  Aubfülirung  des  Unter- 
nehmens erforderlichen  Gelän<les  gegeben,  sodafs  die  Vorschrift  des  ^  25 
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als  genügend  omsomehr  anerkannt  werden  mnTs,  als  in  der  Ref^d  amn- 
nehmeu  ist,  dafs  ihr  Interesse  durch  die  Vorschrift  des  §  8  gowahit  ist, 
sie  selbst  aber  von  einer  Einigung  des  EigenthQmers  mit  dem  Untere 
nehmer  in  den  weitaus  meisten  Fällen  direkt  Nachricht  erhalten  und  es 
insbesondere  im  Interesse  des  Unternehmers  liegt,  bei  der  Verhandlan^ 
mit  dem  EigenthQmer  das  Vorhandensein  ^ron  solchen  Nebenbereeht^;tea 
festzustellen,  welche  nach  §  11  ein  besonderes  Entschfidigungarecht  gettead 
machen  können. 

Hat  sich  ein  solcher  Nebenberechtigter  aber  jfemeldet,  so  hat  er  auf 
Gnind  der  §sj  11  und  25,  sowie  29  und  30  d.  G.  auch  ein  selbständiges 
Recht  aut  KritschädiErniiirsfeststellunj^,  d.  h.  er  ist  Kxi)n)|)riat  ins 
Sinne  des  Gesetze?;  und  kann  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  der  F/mcnthüiuer 
sich  mit  dem  ünteniehmer  über  die  EntschfidiLrunj?  s:coinigt  hat  oder  nicht, 
nicht  Idtti.^  die  Feststelluna^  der  Entschädiguug  ^^eilles  besoucieren  iu.'rlitN 
sondern  auch  des  Antheilsverhaltnisses  an  der  dem  Eigenthnrner  /utr»^ 
sprochenen  oder  zugesicherten  Ent.schädiguuKssutnme  oder  deren  Nutzungen 
fordern,  mithin  auch  selhstlhidiff  das  KnteitrniiTifrsverfahren  durchführen, 
wogegen  dem  H y}i()thek»Mi-  und  rinidsi-iiuitlgläubiger  ein  snlchf^' 
Recht  nicht  zusteht,  da  ihm  nur  die  Hechte  aus  §  46  /.ugebilligt  sind 
(vergl  Löbell,  Anm.  zu  §§  Ii,  29,  45,  46  und  Seydel  desgl.). 

Beim  Vorhandensein  solcher  Nebenberetphtigter  mofs  somit  selbst 
wenn  der  Unternehmer  in  Gemälsheit  des  §  16  den  Antrag  auf  Danih 
ffihrung  des  £nteignung8Terfahrens  „ohne  Berührung  der  Entsehftdi- 
gungsfrage*^  gestellt  hat,  dennoch  die  Entschädigungssumme  des  Eigen- 
thfimers  auf  Grund  der  Urkunde  Aber  die  zwischen  dem  Eigeuthfimer  und 
dem  Unternehmer  stattgehabte  Einigung  seitens  des  Bezirksausschusses 
gleichzeitig  mit  der  besonderen  Forderung  des  Nebenberechtigten  festge- 
stellt werden. 

Ebenso  nothwendig  ist  aber  auch  der  Zusatz  zu  dem  Besciihisse 
nach  Abs.  3  des  29.  weil  durch  ihn  allein  die  Legitimation  des  Unter- 
nehmers zur  llinterle{;ung  nach  MaUgabe  des  §37,  gegenüber  der  Uiuter- 
legungsstelle  geführt  wird. 

Nach  §  25  ergeht  die  öffentliche  Ladung  aller  Interessenten,  mOgen 
sie  bekannt  oder  nicht  bekannt  sein,  und  zwar  auch  die  der  Nebeuberecb- 
tigten,  sofern  sie  dch  nicht  vorher  schon  gemeldet  haben,  ohne  jegtiehw 
Prftjudiz  durch  einfache  Aufforderung,  ihre  Rechte  im  Termine  wshnn- 
nehmen,  wihrend  der  Unternehmer  die  Eigenthllmer  und  dicsenigen  Nebea- 
berechtigten,  die  sich  zur  Theibahme  an  dem  Verfahren  (in  Folge  dar 
Auslegung  des  Plans  —  §  19  — )  gemeldet  haben,  unter  der  Verwaninag 
geladen  werden, 


Digitized  by  Go 


Gesetzes  Aber  £iitei|pnmK  toH  Grandeigentiniiii  vom  ll.  Jvni  1874. 


66a 


^dafs  beim  Ausbleiben  der  Geladenen  ohne  deren  Znthnn  die 
Entscbadigang  festgestellt  und  wegen  Anszahlnng  oder  Hinter^ 
legnng  der  letzteren  irerde  verfflgt  werden.** 

Dieser  Verwatniuig  entsprechend,  mflfste  eigentlich  der  nach  §  29 
zu  erlassende  Feststellungsbescblnfs  zn  bestimmen  haben,  ob  and  inwieweit 
eine  Hinterlegung  nothwendig  oder  die  anmittelbare  Zahlang  an  den  Eigen- 
thfimer  znlässig  sei.  Statt  dessen  ist,  wie  schon  oben  angegeben,  im 
Abs.  3  des  §  29  nar  vorgeschrieben,  dafe  der  Beschlafs  die  Bestimmnng 
enthalten  muss,  dafs  die  endgültige  Enteignung  nar  nach  erfolgter  Zah- 
lung  oder  Hinterlegung  der  Entschädigungssumme  auszusprechen  sei.  Es 
hat  initliin  der  Uuternehnit'r  selbst  zu  prüfen,  ob  und  inwieweit  der 
§37  dejs  Gesetze!«,  welcher  die  Hinterlegung  au  bestimmte  Voraussetzuiigeii 
knüpft,  in  Anwendung  zu  briugüu  ist. 

Aber  auch  die  allgemeine  Zusatzbestimmung,  wie  sie  der  2y  Ab^.  3 
vorschreibt,  ist  hinreiehend,  nicht  minder  aber  auch  uothwendig, 
um  den  Eigentlniuier  in  die  Lage  zu  versetzen,  die  Hinterlegung  der  Ent- 
schüdigungssumme  auf  Grund  des  §37  zu  bewirken  und  dadurcli  in  Ge- 
mälsheit  der  ^§  45.  46  des  Gesetzes  das  erworbene  ürundsiück  aus  dem 
liislierigen  l'tandnexus  herauszulösen  und  in  den  Besitz  eines  voll- 
ständig unbelasteten  (Grundstücks  zu  gelangen. 

Nur  durch  diesen  Zusatz  zum  Feststelluugsl)eschlusse  er- 
hält der  Unternehmer  die  Befugnifs,  auf  Grund  des  §  20  der 
Hiuterlegungsordnang  vom  14.  März  1879  die  Hinterlegung  mit 
den  Wirkungen  der  §§  40,  40  d,  G.  auszuführen.  Kann  er  diesen 
Beschlafs  der  zuständigen  I^eliOrde  nicht  herbeifuhren,  so  fällt  die  Hinter- 
legung nur  unter  §  19  der  Hinterlegungsordnnng.  oder  anter  die  alige- 
meinen Vorschriften  über  die  Befugnisse  znr  Hinterlegung,  welche  der 
Schuldner  des  Geldbetrags  bewirkt,  um  sich  von  seiner  Verbindlichkeit  zu 
befreien. 

OrergL  Johow  a.  a.  0.  Bd.  6  S.  27,  28,  Bd.  8  S.  188). 

Es  ist  somit  ftberall  da,  wo  der  Unternehmer  das  Tollstftndige 
Enteignungsrer&hren  wegen  der  Rechte  Dritter  durchzuftibren  oder  nach 
§  87  des  Gesetzes  die  Entsehftdigangssumme  zu  hinterlegen  genöthigt  ist, 
ebenso,  wie  in  dem  Falle  einer  Einigung  auf  Gmnd  des  §  26  des  Gesetzes 
nothwendige  Yorauäsetzung  für  die  Herbeiführung  des  end- 
gültigen Enteignungsbeschlusses,  dafs  trotz  der  gütUcfaen  Einigung, 
oder  etwa  bereits  stattgefundenen  Auflassang  ein  Beschluis  der  Enteig- 
nungsbehörde (des  Bezirksausschusses)  herbeigeführt  werden  mufs,  welcher 
etwa  dabin  zu  fassen  ist,  dafs 

1.  bezüglich  der  im  Planfeststellungsbesebhisse  festgesetzten,  der 
Enteignung  unterworfenen  Grundstücke,  und  Itezfiglich  deijenigen 
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Flftehen,  deren  Abnahme  der  Eigenthimer  nach  §  9  des  Geaette« 
zu  verlangen  bereohtigt  iet,  und  deren  GrO&e  hierdurch  auf  (so  lud 
ao  viel)  Ar  feetgeetellt  wird,  anf 'Grand  der  ^swi8ehett  dem 


ihümer  und  dem  Unternehmer  lant  des  oder  voi  dem 

Kommissar  der  Entöignuugöbeliörde  »b'^biri^on  ^® 
stattgehabter  Einigong  die  an  Stelle  der  abzutretenden  Flächen 
tretende  Entschftdigongesnmme  in  üdhe  von  —  festgesetzt  wird. 

2.  die  Enteignung  des  Grundstücks  nur  nach  erfolgter  Zahlung  oder 
Hinterlegung  der  unter  No.  1  festgesetzten  EntschUdigungssnmme 
auszusprechen  ist  ^ 

Sofern  die  gütliche  Einigung  Bestimmungen  über  die  Verzinsung  der 
KtitscliiUlißruimssiinirae  enthält,  mufs  auch  diese  in  dem  Festsetzuoi?;^- 
be.schlufs  Erwäiinuug  Ünden,  um  aueh  die  im  §  11  des  Gesetzes  bezeich- 
neten Nebenberechtigten,  sowie  die  im  sj  4<)  ffenanuleu  iiiteiv.sst-nitMi  uuf 
dieselbe  zu  verweisen,  weil  diese  Zinsen  die  Stell«^  der  „Früchte"  ver- 
treten, welche  nacb  §  30  des  Gesetzes  über  F^i^^cuthumserwerb  vom 
ö.  Mai  1H7-2  den  Heaiberechtigten  mit  verluiftet  sind. 

Hierbei  ist  indefs  zu  berficksiehtigen,  dafs  nach  dem  SchluCssatie 
des  §  38 

»die  Auszahlung  laufender  Nutzungen  der  Entscbadigungssumme 
ohne  Rackstcht  auf  die  Abs.  1  und  2  gedachten  Realveriiftltnisse 
erfolgen  kann:** 

sodafs  nur  di«  i< mucn  Keulirlnubisjer,  welche  bis  zur  Hinterlegunij  der  Eni- 
schädigungssuniiric  sich  gemehiet  haben,  von  den,  ihnen  nach  den  Vor- 
schriften der  Grundbttchoninung  zuöteheudeQ  iiechten  Gebrauch  uiacbeo 
können. 

Nach  den  vorstehenden  AnsfOhrungen  ist  es  klar,  dafs  ein  freihändiger 
Erwerb  durch  Aufhissung  ohne  Durchführung  des  EnteignungsverfahTens 
nur  in  den  wenigen  Ffillen,  wo  es  sich  um  den  Erwerb  eines  ganzen 
und  selbständigen  Grundstückes  handelt,  welches  vollständig  frei 
von  Lasten,  Hypotheken  und  Veräufserungsbesehränkungen 
ist,  von  Nutzen  sein  wird.  Sind  diese  Voraussetzungen  nicht  voihaodw. 
oder  sind  nur  Theile  anderer  Grundstöcke  oder  Perdnenzien  von  Giten 
Gegenstand  des  Erwerbs,  handelt  es  sich  um  Beschattung  obervormnad- 
schafllieher  oder  aufinchtbehOrdlicher  Genehmigung  oder  Vollmachten  voo 
Miteigenthttmern  u.  dergl,  so  wird  die  Durchfährnng  des  Eoteignoiigo- 
verfahrens,  insbesondere  unter  Beachtung  des  §  96  des  £nteigDVB|»- 
gesetzes  stets  das  billigste,  schnellste  und  «icherete  Mittel  zum  Sigeorbofli«- 
erwerbe  lasten-  und  hypothekenfreier  Grundstücke  sein. 
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Bei  einem  Eiaenbahnbaa  mu!k  daher  die  Darcfafillinug  dea  Ver- 
fahreDS  die  Regel  sein,  weil  es  sich  hierbei  nicht  blofs  um  den  Erwerb 
grOlserer  oder  kleinerer  Abschnitte  einzelner  GnmdaUteke,  sondern  auch 
um  Regelung  von  Wege-  und  VorfluthTerhtitnissen  himdelt  (§  14  a.  a.  0.)< 
an  ureichen  auch  solche  Grundstücksbesitzer,  wesentlich  interessirt  sind, 
von  deren  Grundstttcken  selbst  nichts  abzutreten  ist  welche  aber  als 
Kebenberechtigte  Im  Sinne  des  §  11  oder  als  Wegeinteressenten,  sei  es  als 
Miteigenthömer  von  sog.  Interessentenwegen.  sei  es  als  Inhaber  von  Wege- 
gerechtigkeiten (§  6  a.  u.  0.),  t'iii  Het  ht  auf  Berücksichtigung  im  Enteig- 
nungsverfahreii  (§§  19,  25  a..  a.  0.)  geltend  machen  können. 

Ganz  besonders  ist  es  nothwendig,  hervorzuheben,  dafs  überall  da, 
wo  für  den  Bau  von  Eisenbahnen  Kreise  und  andere  Körperschaften  die 
Verpflichtunij  zur  unentfjeltlirhen  Ueberweisung  des  Grund  und  Budous 
überaoüimeu  haben,  von  Aufjum  au  auf  Einleitung  des  Enteignungs-,  min- 
destens atuT  des  Plaiifcbtstdiungsverfahrens  inid  des  Entstrhädigungs- 
fe^tsh  lluimsverfahrens  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  den  die  §§  25,  2i)  im  Auge 
hüben,  Bedacht  ijenoninien  werden  laulV»;  denn  erst  hierdurch  kann  der 
Gep:enstaud  desseu,  was  der  Kreis  u.  s.  w.  nach  Mai'sgabe  seines  Vertrags 
zu  leisten  hat,  nach  seinem  vollen  Umfange  festgestellt  werden. 

Es  erübrigt  nur  noch  die  Erörterung  der  Frage,  welchen  Einflufs  auf 
den  Erwerb  von  Grundstficksflächen,  welche  der  Enteignung  unterworfen 
sind,  die  spätere  katasteramtUche  Elftchenfeststellung  gegenftber  dem  Plan- 
feststellungsbeschlusse  ausübt. 

Sobald  es  sich  um  Erwerb  von  Grundstückstheilf^n  handelt,  sei  es  im 
Wege  freier  Vereinbarung  oder  im  Wege  der  Enteignung,  bedarf  es  zur 
Abschreibung  der  Parzelle  sowohl,  wie  zur  Eintragung  des  Eigenthumsüber- 
gangs  im  Grundbuche  nach  dem  schon  oben  erwähnten  §  68  der  Grund- 
bucbordnung  der  Beiffignng  eines  beglaubigten  Auszuges  aus  dem  Steuer- 
buche  und  dner,  vom  Fortscbreibungsbeamten  beglaubigten  Karte,  aus 
welcher  die  Grüfse  des  abgezweigten  Grundstücks  hervorgeht  (vergl.  Johow 
a.  a.  0.  Bd.  4  S.  104). 

Die  Erfahrong  zeigt,  daTs  bis  zu  der  Zeit,  wo  der  Enteignungs- 
beschluis (§  32  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874)  ergeht,  die  katasteramtliche 
Auflassung  der  Gmndflftchen  bei  Eisenbahnbauten  sich  nicht  oder  doch 
nur  in  äulserst  seltenen  Fftllen  ermöglichen  l&fst  und  dafs  selbst  in  den 
EntschSdigungsfeststellungsbeschlilssen  (§  29  a.  a.  0.)  regelmäfsig  nur  die- 
jenigen Flftchen,  welche  in  dem  Planfeststellungsbesehlusse  auf  Gnmd  der 
von  dem  Eisenbahnnnteraehmer  aufgestellten  Mefs Verzeichnisse 
festgestellt  sind,  Gegenstand  der  Entschädigungsfest4»tellung  sind.  Erfah- 
ningsmäfsig  weicht  aber  letztere  mehr  oder  weniger  von  der  katasteramt- 
licben  Feststellung  ab,  sodals  eine  Ausgleichung  der  Verschiedenheiten  durch 
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die  Eiiteignungsbehörde  nothwendig  wird,  nm  die  Kegulinuig  des  Gnuid- 
buehs  überhaupt  zn  ermöglichen. 

Das  Hefsverzeichnifs  hat  keinerlei  Ansprach  aof  (rffeatfichen  GUnheii, 
weü  es  ein  „einseitig  vom  Unternehmer  angefertigtes,  meist  nur  auf  ziem- 
lich oberflftehKchen  Aufteessungen  beruhendes  Yerzdehnlfe  der  lum  Bia 
der  Bahn  und  deren  Nebenanlagen  erforderlichen  Grundstücke  darstellt. 
Wenn  daher  nach  §  21  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  No.  1  durch  den 
Planfeststelhingsbeschlufs  nicht  blnfs  die  Grenzen,  snndern  aucb  die  Gröfeen 
der  abzutretenden  Flüche  festzustellen  sind,  so  kann  in  Bezug  aaf  letztere 
die  Feststellung  des  Bezirksaussehus«et>  nur  unter  ^Vorbehalt  der 
katasteramtlicben  Feststellung  des  wirklichen  Flaclit  ncehaltes" 
»  rtoltreii.  weil  andernfalls  der  Grundhuchrichter  dem  Ersudi- ii  des  Bezirks- 
au.s.si  iiii.s.ses  um  Bewirkunsr  der  Eint rai^uns:  der  Eigenthnnisalttretunff  (§  H3) 
stattzugeben  nicht  in  der  La^c  .sein  wiinie.  Ergiebt  .si<'h  nach  Eincan? 
des  katasterauitlichen  Materials  eine  Abweiehuni;  in  deu  Fläihenfe^t- 
Setzungen,  so  erfihrijrt  nur,  —  wie  dies  auch  von  dem  Verfasser  gegen- 
wärtiger Abhandlung;  stets,  und  zwar  meist  mit  Erfolg,  beantragt  ist,  — 
eine  Deklaration  des  Planfest^^tellungsbeschlusses,  sowie  u.  U.  auch  d«s 
EntschSdigungsfe8tstelluu£r55besehlusses,  durch  den  BezirksausschuTs  hin- 
sichtlich des  Flächengehaites  der  abzutretenden  Grundstücke  herbeizuf&hren. 

SelbstTerstfindlieh  ist  hierbei  vorausgesetzt,  dafs  eine  Verilndenuig 
der  Grenzen  der  Parzellen  gegenflber  denjenigen  Grenzen,  wie  sie  der 
Planfeststellung  zu  Grunde  gelegen  haben,  nicht  stattgefunden  hat,  mithin 
seit  Einreiehung  der  Pläne  (§  18  d.  G.)  nicht  Ober  die,  den  letzteren  ent- 
sprechenden Grenzen  hinausgegangen  ist.  Ist  letzteres  geschehen, 
handdt  es  sich  bezOglich  der.  Mehrflftchen  uro  einen  neuen  Brverb.  mit- 
hin um  Feststellung,  ob  dieses  Mehr  gleichfalls  nach  Mafsgabe  des  §21 
a.  a.  0.  der  Enteignung  unterliegt,  d.  h.  also  um  ErlaTs  eines  Nachtrags 
zu  dem  frfiheren  Planfeststellungs-,  oder  dem  frfiheren  Entschädiguogs- 
feststellnngshesehhisse. 

Auf  jeden  Fall  empfiehlt  es  sich  in  Küvksicht  auf  die  unbedingt  noth- 
weudige  kata.steramtliche  Feststellung,  in  dem  Pianfeststellungsbeschlu&se 
selbst  die  zu  enteignenden  Flächen  nach  Mafsgabe  der  vorgelegten  Karten 
und  Mefsverzeichnis.se  stets  nur  „vorbehaltlich  der  katasteramtlicheo 
Feststellung  des  Flächengehalts*^  festzusetzen. 

Es  folgt  aber  aus  Obigem  weiter,  dafe  der  Entaehftdigunga- 
feststellungsbescblufs ,  sofern  bis  zn  dessen  Erlafe  dem  Bezirksau«' 
Schüsse  nicht  die  Deklaration  des  Planfeststellnngsbeschlnsaea  möglich  ge- 
macht ist,  die  Entschftdigungssumme  bezüglich  des  Grund  und  Bodens 
znnllchst  für  das  Ar  der  abzutretenden  Flftchen,  eine  Gesammtanmme  also 
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ebenftUs  nur  „unter  Vorbehalt  der  Ergänzung  derselben  unter  Zugrunde- 
legung jener  Einheitssätze^  festsetzen  kann. 

Es  ist  die  mit  diesem  Yoibebalte  festgesetzte  Entschädigung  an  den 
Expropriaten  nach  Mafsgahe  des  Gesetzes  zu  zahlen  oder  zu  hinterlegen, 
damit  der  Antrag  auf  endgültige  Enteignung  gestellt  werden  kann.  Der 

Bezirksausscliufs  kann  nach  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  einen  solclicn 
Antrag  nicht  aus  dt-m  Grunde  zurückweisen,  weil  <his  Fortsciin-ibungs- 
material,  wie  es  der  §58  der  Grundlmehordnung  ortordert,  nicht  gleich- 
zeitig mit  dem  Antrage  übergeben  worden  ist.  Vielnn'hr  niufs  dir  Ent- 
eitrnnnt?  ausgesprorh<*n  werden,  sofern  dor  Gciicnstand  derselben  nai-h 
seinen  Grenzen  fest  l»estiinnit  winl,  j^oniit  thal-K  lilirh  tur  jedermann, 
insi)esondere  für  Realgläubiiier  u.  s.  w.  deutlich  erkeniibar  ist,  welciies 
Areal  aus  dem  bisherigen  itealverbande  ausscheidet. 

Der  Umstand,  dafs  dem,  nach  §  3B  a.  a.  0.  an  den  Gnindbachrichter 
zu  richtenden  Ersuchen  des  Bezirksausschusses  um  Berit  iitigung  des 
Grundbuchs  noch  nicht  stattgegeben  werden  kann,  ist  auf  die  Wirkung 
der  Enteignung  (§  45,  46)  ohne  Einflufs,  weil  für  den  Eigenthums- 
übergang der  enteigneten  Parzelle  die  zuvorige  Eintragung  des  Besitz- 
wechsels nicht  erforderlich  ist.  Mitlun  genOgt  es,  dafs  auch  in  dem  Ent- 
eignungsbescblusse  selbst  (§  32)  die  GrOfsen  zunächst  nach  der,  im  Plan- 
feststellungs-  oder  Entschädigungsfeststellungsbeschlusse  auf  Grand  der 
diesen  Beschlflssen  zu  Grunde  liegenden  Mefsverzeichnisse  und  Grund* 
erwerbskarten  , unter  Vorbehalt  der  katasteramtlichen  Feststellung  des 
FlächoDgehalts  der  nach  Mafsgahe  dieser  Unterlagen  thatsäeblich 
abgegrenzten  Grundstttckstheile**  ausgesprochen  wird  und  dieser  Aus- 
spruch, dem  Abs.  2  des  §  32  entsprechend,  die  Besitzeinweisung  in  die, 
ihren  Grenzen  nach  unbedingt  feststehenden  EDteignungsobjekte  zur 
Folge  hat. 

Das  später  eingehende  Fortschreibungsmaterial  ist  vom  Unternehne^r 
dem  Bezirksausschusse  zur  Deklaration  des  Knteignnngsbeschlusses  zuzu- 
stellen, damit  nunmehr  dem  Giundhuchrichttr,  welcher  von  dem  letzteren 
nach  §  23  a.  a.  0,  eine  Ausfertigung  l)ereits  erhalten,  s<)niit  von  der  that- 
sä<"hliehen  Enteignuni;  schon  Kenntnifs  hat,  behufs  lierichtiguug  des  Grund- 
buchs das  vollständige  Material  überwiesen  werden  kann*). 

Die  Ansicht,  dar<  der  Enteignungsbehürde  die  BesehaÜ'ung  der  nach 
§  68  der  Grundbuchorduong  erforderlichen  Unterlagen  zur  Last  zu  legen 


Es  ist  dringend  erwünsclif.  dafs  in  dem  Ersuchen  des  Be^.irksausschasses 
irlfM*  hzt  iiiir  ;insflrücklich  dus  Ersuchen  um  Löfchung*  <ler  nach  §21  <le3  Gesetzes 
bfwirkttn  Vormerkuii};  bczü^Mich  der  Einleitun;^'  des  KnteignuDgsrerfahrens  mit 
aufgenouniieu  wird  (vergl.  §  55  der  (.irundbuchorduung). 
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sei,  diese  Behörde  auch  nicht  das  Recht  habe,  „diese  Beschaffung  etwa 
dem  Unternehmer  zu  überlassen  nnd  die  Stellung  der  nach  §  33  erforder- 
liehen  Anträge  erst  von  der  zuvorigen  Erfüllang  dieses  VerlaageBs  ab- 
hSngig  m  machen''  (siehe  Seydel,  Enteignongsreeht«  Aom.  2  za  §  33  d.  6^ 
Seite  196  der  2.  Aasgabe),  kann  als  richtig  nicht  erachtet  werden  und 
findet  in  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  keinerlei  Unterstützung,  gau 
abgesehen  davon,  dafs  bei  dieser  Auffassung  der  Enteignungsbehdrde  ebe 
Pflicht  auferlegt  wird,  deren  Erfüllung  ihr  geradezu  unmöglich  ist  Dean 
der  Bezirksausschufs  hat  keinerlei  Oi^ne,  welche  die  Absteinnng,  Ter- 
und  Anfinessung  bewirken  könnte,  und  besitzt  keinerlei  Unterlagen,  am 
alle  diese  Arbeiten  durch  das  Katasteramt  in  irgend  welcher  absehbaren 
Zeit  berbeiznfüluren.  Diese  Unmöglichkeit  führt  aber  von  selbst  dahu, 
dafs  es  Sai^e  des  Unternehmers  ist,  das  gesammte  Fortscbreibungsmaterial 
herbeizubringen  •  und  dadurch  der  Enteiguuugsbehörde  den  Nachweis  zn 
führen,  dafs  und  inwieweit  die  katasteramtliche  Aufmessung  mit  den  von  ihm, 
dem  Unternehmer,  vorgelegten  Mefsergelmissen  in  Ucbereinstimmung  at^hl 
Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dafs  die  Besstimmiinp:  des  §  21  Xo.  1  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  dadurch,  dafs  sie  ausdrücklich  neben  der 
Feststellung  der  Grenzen  auch  noch  die  Feststellung  der  Gröfsen,  also 
des  Fläehengehalts  der  abzutretenden  Grundstucke  verlangt,  gegenübtßr 
den  gesetzlichen  Vor8chrift»»n  der  (irundltuclKtnlnunü  uml  über  die  Fort- 
schreibung der  Grundstücke  im  Kataster  eine  in  der  Praxis  geradezu 
unüberviindliche  Schwierigkeit  hervorruft,  welche  he/.iiglich  der  Rechte 
Dritter  auch  mit  vielen  Weitläutigkeiteii  verbunden  ist,  dafs  dies  nament- 
lii'li  auch  dann  zutrifft,  wenn  der  rnternehmer  es  vorzieht,  lediglich  im 
Wege  der  Auflassung  si(  h  das  Eigeuthuin  der  dem  Enteiguuiigsrechte 
unterworfenen  Grundstücke  übertrugen  zu  lassen.  Denn  die  für  diesen 
Fall  nach  §  S  des  (Gesetzes  über  Eigenthumserwerb  vom  6.  Mai  1872 
nothwendigc  Eintragung  der  Vormerkung  des  Rechts  auf  Aufiassong  hat, 
wie  schon  oben  hervorgehoben  ist,  keinerlei  Wirkung  gegen  weitere  Be- 
lastung, wenn  das  Recht  auf  Auflassung  nur  unter  dem  Vorbehalt  der 
katasteramtlichen  Flächenfestfitellung  eingetragen  werden  soll.  In  solches 
F'ällen  bleibt  für  den  Unternehmer  nichts  übrig,  als  den  Verkäufer  zu 
bestimmen,  dafs  er  mit  dem  Antrag  auf  Eintragung  dieser  Vormerkmig 
gleichzeitig  den  Antrag  auf  Eintragung  eines  Vermerks  dahin  stellt,  dats 
dies  ganze,  im  Kataster  als  ein  Grundstück  eingetragene  Grundstfick 
weder  verpftndet,  noch  sonst  belastet  werden  soll  bis  zu  dem  Zeitpunkte, 
wo  die  abzutretende  Fläche  katasteramtlicb  festgestellt  ist,  somit  der 
Auflassung  der  Grundbucbordnung  nichts  mehr  bmdemd  im  Wege  steht 
(ndefs  hängt  diese  Eintragung  stets  vom  guten  Willen  des-  Verftuberes  ab 
und  wird  6i<'h  nur  m  seltenen  Fällen  verwirklichen  hissen. 
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Eine  nicht  anerhebliche  VerbeBsenmg  d«r  gesetzlichen  Bestimmungen 
vrftrde  gerade  zur  Besdtigang  der  yorerwfthnton  Schwierigkeit  darin  liegen, 
wenn  die  im  §.  24  dee  Gesetzes  enthaltene  Yorsebrilt  hineichtlioh  des  vom 
Grondbucbriehter  von  Amtswegen  einzntragienden  Vermerks  eine  firgftiming 
eriiielte,  imd  zwar  in  der  Weise,  dals  im  Gmndbnche  zu  denjenigen 
Gtimdstncke,  welches  nach  dem  PlaafeststeUnngsbeschliisse  ganz  oder 
tbeil weise  zur  Enteignung  gezogen  werden  soll,  der  EnteignnngBvennerk 
etwa  dahin  einzutragen  ist,  da&  j^das  Grundstück  Na  .  .  .  nach  dem 
Planfeststellnngsbeschlnsse  des  Bemrksaasschosses  zu  .  .  .  vom  .  .  .  ganz 
oder  in  einem  FUehengehalte  mindestens  von  .  •  .  Ar,  jedoch  vorbe- 
haltlieb  kataster  amtlich  er  Feststellung,  zum  Zwecke  der  Her- 
Stellung  einer  Eisenbahn  v(m  .  .  .  nach  .  .  der  Enteignung  unterliegt 
und  die  noch  festzusetzende  Entschädigung  an  Stelle  der  abzu- 
tretenden Fläche  dem  Realberechtigten  verhaftet  ist". 

Hierdurch  wird  es  möglich,  trotz  der  nnc-h  feblfiideu  Fläclien- 
testötelluiig  der  VoniRTkuiig  die  Wi^kllu^  bei/ulegvii,  liars  die  späteren 
Belastungen  des  Grundstücks,  oder  des»  abzutretenden  T\mh  ebensowenig, 
wie  die  bisherigen  Reailu-rechtiguugen  der  pfaiidfreien  Abschreibung  der, 
der  EnteiiiiuiDji;  unterliejjendeii  Parzelb'  bindernd  im  Wege  stehen,  wt^nii 
auch  keine  Freigabeerkbirangen  oder  Löscbuntrsb<'\vi!]iuni.ügen  bei^tibi adit 
w  t nb'n.  Auch  ist  <'s  gieicbgiltig,  ob  die  Abtretung  m  ltt>t  im  Wegr  <.Mitlieber 
Einigung  dunb  Auflassung  oder  im  Wege  des  t'örmücbea  Euteiguuugs- 
,  Verfahrens  stattlindet. 

Durch  den  vorgeschlageneu  liibalt  des  Enteignunfisvermerks  ist  den 
Real  berechtigten  in  ausreichendster  Weise  ihr  Recht  gewahrt,  denn  es  ist 
dadurch  für  jeden  Dritten  erkennbar  gemacht,  dafs  eine  zwangsweise  Ver- 
änderung in  dem  Besitzstande  des  Grundstucks,  und  zwar  mit  seiner 
GesamnitflJiehe  oder  mit  einer  ilirem  Umfange  nach  festzusetzende 
TheilHfiebe,  bevorsteht,  dafs  dieselbe  aber  die  auf  dem  Grundstücke 
ruhenden  Rechte  in  keiner  Weise  benacht heiligt,  vielmehr  diese  Rechte 
genau  in  derselben  Weise  gewahrt  bleiben,  wie  bei  einem  nach  Mafsgabe 
der  Gesetze  vom  d.  MArz  1860  und  vom  27.  Juni  1860  stattfindenden 
Austausche  von  Grundstücken,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  es  nicht 
erst  eines  Unschftdlichkeitsattestes  bedarf,  viehnehr  dem  Realberechtigten 
selbst  ffir  den  Fall  einer  gütlichen  Einigung  Aber  die  Hohe  der  £nt- 
sebidignngssnmme  nach  §.  46  des  Gesetzes  vom  IL  Juni  1874  ein 
selbsttodiges  Recht  auf  besondere  Feststellung  auch  fernerhin  gewahrt 
bleibt. 

Es  wflrde  demnach  auch  der  oben  erwfthnte  §.  46  eine  Erleichterung 
des  freihändigen  Erwerbs  insofern  festsetzen  können,  dais  eine  gfltliche 
Abtretung,  welche  erst  nach  Eintritt  der  Rechtskraft  des  Planfeststellungs- 
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Ueber  die  „gütliche  Sinigviig*  im  Sisne  der  §§  16,  17,  26  u.  s.  w. 


beschlnsses  stattfindet^  auch  wenn  sie  nach  Mafsgabe  der  §§.  16  und  17 
des  Gesetzes  erfolgt,  somit  Yor  Gericht  oder  Notar  erklärt,  oder  dnifli 
Anflassnng  yoUzogen  wird»  ancli  ohne  DurchlQhning  des  EnteignnnKS* 
ver&hrens  dieselben  Wirknng;en  hat,  wie  die  vor  dem  Enteigonngskonunissar 
nach  §.  26  des  Gesetzes  stattgehabte  gfitliche  Einigung,  sofern  nur  M 
der  Anflassnng,  oder  in  der  gerichtlichen  oder  notariellen  Urkunde  auf 
den  Planfeststellnngsbeschluss  Bezug  genommen  und  anerkannt  wird,  dils 
die  verabredete  Sntschftdigungssnmme  an  Stelle  des  abgetretenen  Gnmd- 
stficks  oder  Grundstftcktheils  getreten  ist  und  auf  sie  die  Vorschriften  der 
§§.  38  bis  38»  46  und  46  des  Gesetzes  Anwendung  finden. 

Die  bisherigen  Auaffthrungen  haben  schon  ergeben,  dafs  vor  Erisb 
des  Planfest8tellungsl)e8chlns8es  eine  Auflassung,  wenigstens  da,  wo  es 
sich  um  Eisenbahnunternehniungen  handelt,  wegen  der  ünniflglichkeit  der 
rechtzeitigen  Beschaffung  des  Katastermaterials  in  der  Praxis  nur  äufserst 
selten  bewirkt  werden  kann.  Es  wird  somit  in  der  Praxis  regelmäfsig 
nur  der  Füll  eintreten,  dafs  die  Eigen thumsabtretung  erst  nach  Ahschlufs 
des  Planfeststelluu{j:>vertahren8  gewiinseht  wird,  wäliieud  es  bis  dahiu 
vollständig  genu2:t,  dnrdi  Einweisung  in  den  Besitz  die  Freiheit  der  Ver- 
fugung über  die  abzutretenden  Flächen  zu  erhalten. 

Das  Ender^cbnils  der  vorstehenden  BetrachtnufrcTi  uceht  dahiu.  dafc 
eine  {iiitiiche  Einigung  ijn  Grunde  nur  für  die  liesitzeinweisunir  uw\  für 
die  Entschädigungssumme  von  Werth  ist,  das  Augenmerk  des  rnteniehuiers 
mithin  darauf  «rerichtet  werden  niufs.  die  (Unindstficke  nuiüliehst  sofort  in 
Angriff  zu  nehmen.  Dies  wird  er  nur  dadurch  erreichen,  dafs  er  bezüglich 
der  Verzinsung  der  künftig  zu  vereinbarenden  oder  festzusetzenden  Ent- 
schädigungssumme, sowohl  mit  dem  Expropriaten .  dem  Gnindstücks- 
eigentbtimer,  als  auch  mit  den  Nebenberechtigten  des  §  11  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1874  bezüglich  ilirer  etwaigen  besonderen  Ansprüche  eme 
gfitliche  Einigung  erzielt,  für  weiche  im  Wesentlichen  auch  im  Gebiete  des 
gemeinen  Rechts  die  Grundsätze  über  Theilung  der  Nutzungen  des  letzten 
Jahres,  §  107  ff  Tit  7  Tb.  1  und  Absch.  1  des  Tit.  21  Th.  I.  AUg.  Laad- 
rechts,  mafsgebend  sind. 

Schon  während  der  Verhandluug  hieräber  mufs  das  Areal  nach  den 
Meisverzeichnissen,  die  dem  Regierungspräsidenten  wegen  der  PlanÜMt' 
Stellung  einzureichen  sind,  unverzüglich  abgesteckt  und  abgesteint  «erdes, 
auch  ist»  sobald  die  Planfeststellung  rechtskräftig  geworden,  mit  der  katastef^ 
amtlichen  Aufmessuag  unverzüglich  vorzugehen.  Nur  dann  ist  es  mOgfielt, 
mit  der  Fertigstellung  einer  Eisenbahn  zugleich  auch  ein  geordnetes,  mit 
dem  Kataster  übereinstimmendes  Kartenmaterial  zu  besitzen  und  die 
Berichtigung  des  Grundbuches  hf^rbeizuffibren. 


Digitized  by  Google 


* 


Die  bayeriBchen  Staalsbahnen  im  Jalire  1887.*> 


1.  Längen. 

Am  Ende  des  Betriebsjahres  1887  betrug  die  EigenthnmslHnge 

der  Hauptbahnen   3898,34  km 

„  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung    .    .      671,50  „ 

zusammeu  45439,84  km 
dazu  schmalspurige  Bahnen   5,17  ^ 

hsgesammt  4675^1  km 
dagegen  in  1886  megesammt  4542^  ^ 

Von  dieser  Eigenthumsläuge  li(»c:(»n 

in  Ot\st erreich  (Böhmen)    ,       47,26  km, 
„  Bayern   4527,78  „ 

Die  Gesammtbetriebslftnge  ergab  sich  anter  Berücksichtigung 
von  l(B,oe  km  verpachteten  und  60,94  km  gepachteten  Strecken  am  Ende 
des  Jahres  zu  4522,i7  km. 

Im  Jahre^durchsi  iinitt  betrug  in  1887: 

die  Eigenthumslänge   4  561,51  km 

Betriebslänge  für  Personenverkehr    .   .  4487,29  „ 

„  Güterverkehr  ....  4608,67  „ 

Zw(  iu't'leisig  sind: 

von  der  Eigtiuliumslünge   .   .   306,31  km 
„     „  Betriebslänge     .   .   .   277,81    „  ,  wie  im  Vorjalire. 


*)  Nadi  dem  »Stati8tiBcli«ii  Bericht  ttlier  den  Betrieb  der  kOnigt.  bayerischen 

Verkehrsanstalten  im  Verwaltungsjahre  1887."   7ergl.  »Die  bayerischen  Staattbahnen 

im  Jahre  lÄ'-G  ',  Archiv  1889  S,  104  U.  If. 

Archiv  fiir  EisenbahnweMD.  ISBOl  44 
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Die  toyerlBchen  StaattlMüiikeii  im  Jahre  1887. 


Ende  1887  waren  an  Anscliluisbahnen  för  nicht  öffentlichen  Verkehr  vor- 
handdD:  207  Bahnen  mit  103,64  km  Lftnge. 


2.  Baukosten. 

Am  Jahresschlnfs  1887  betrugen  die  Gesammtbankoaten: 


a)  lüi  die  vom  Staate  selb.st  ge 
bauten  uini  »  rwoibenen  Bahnen 

I.  eigentlicho  Staatsbahnen 

II.  Vizinalbahuen  .... 
lU.  Tollspurige  Lokalbahnen 
IV.  schmalspnrige  Lokalbahn 

zusammen 

b)  für  die   von   Gemeinden  oder 
Privaten  überuommeueu  Bahnen 


Kilometer 

3923,09 
167,31 
174,80 
B,i7 


M 

905  994494 
15  455  611 
8098250 
345  dtö 


Ar  1  km 
M 

230939 
92377 
46329 
66796 


4270,87  !  9298^701  217755 

I 

304,w     34028571  ;  111701 


Insgesammt  4575,01 


968922272*  210693 


Für  sämmtliche  im  Eigenthun)  der  königl.  bayerischen  Staatoeisen* 
bahnen  befindlichen  Linien  betrftgt  der  Bauaufwand  im  Jahresdarchachnitt 
961719433  jtt. 


8.  Betriebsmittel  und  deren  LelstuM^. 

Oer  Bestand  ergab  Ende  1887: 

Lokomotiven  1071  Stück 

Tender   859  „ 

Personenwagen  (mit  102  229  Plätzen)  .2749  „ 

Gepäck-,  Güter-  und  Viehwagen  ,  .  .  16687  „ 

PriTatgaterwagen   463  „  ' 

Bahnpostwagen   266  „ 

Sonstige  Wagen   499  „ 

Aul  10  kiji  Ht  iriebslänge  kommeu  durchschnittlich 

2,36  Lokomotiven  und 

227  Plätze  der  Personenwagen. 

*)  Eiaadil.  85688790  M  Bankosten  der  verpachteten  Strecken. 
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Die  LeistoDgen  der  Betriebsmittel  ergebeo  auf  den  Tollspurigen  Bahnen 
in  1887: 

Lokomotivzugkilometer  zusammen    .   .  2^765610 

durchschnittlich  für  1  Lokomotive     .  23189 

Nutzkilometer  im  Gan/on   24525026 

(liurhschnittlifh  für  die  Lokomotive  ,  22  962 

Wagenachskiloineter  sind  geleistet: 

von  Feröoiieuwagen   107  382  569 

„  Gepäck-  und  Güterwagen  .  .  700734285 
,   Bahupostwageu     ,   ,   .   .   .     29  239  254 

in  1887  zusammen  8^*7  356  108 

X,  1886       y,  844678866). 


Auf  1  km  durcbschititUielier  Bethebslänge  kommen: 

1886  I 


an  Zttgkilometem  .... 
dnrchflchnitfcKch  auf  1  Tag 


4909 
18,45 


1887 
5014 

18,74 


Die  durehschnittliche  Stftrke  der  Zfige  betrug: 
in  1886    ....  89  Achsen, 


^  1887  ....  40 
An  Tonnenkilometern  wurden  geleistet: 


1886 


1887 


im  Ganzen  

durchschnittl.  für  1  Betriebskilom. 

«1  Nutzkilometer 


5818101826  !  5798805280 


120446B 


I 


1287628 
286 


Auf  der  sehmalspurigen  Bahnstrecke  (Eichst&dt  Bahnhof  bis  Stadt) 
betrugen  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  in  1887: 

bei  5189  Fahrten    .  .  .  .  (  4618  im  Vorjahre), 

„  25  615  Lokomotivkilometer   (  22  854  „  )i 

„  171  354  Wagenaehskilonu'ter  (161504   „        «  )• 


Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sich  durchschnittlich: 


far  1000  Nutzkilometer  auf  .  .  . 
1000  Wagenachskilometer  auf  . 


n 


y  im 

1887 

497 

491 

18,71 

13^43 

44* 
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4,  Verkehrsergebiiisse. 


1.  V 

oiltpuride 

Sahae 

Personenverkehr, 

davon  kommen  auf: 

T  1 

i 

°-  1 

m. 

HiUtir 

B 

1 1  a  B  1 1 

1 

L/III.EL 

/  Ii 

1 

0>  < 

/o 

0 

u 

Beförderte  Pei8oneo . 

*  • 

19679  576 

0,51 

10  03  , 

86  58 

*(19  147  3»i5) 

(0,56) 

Geleistete  Personeukilomet. 

6988830Ö7 

2,37 

21  70 

70  68 

5  so 

(684228666) 

(2^») 

Jede  Person  durchfuhr 

an 

1 

Kilometern  .   .  . 

km 

36,61 

163,41 

76,81  ' 

28,97 

65,64 

(29,00) 

(66,«) 

Gesammteinnahme : 

1 

aberhanpt    .  .  . 

M 

24548376 

5,81  \ 

32,94  1 

69^1 

2,94 

(24 157  396) 

(5,95) 

(33,66); 

(58,80) 

(2,17) 

für  1  Person    .  . 

ff 

14,07 

4,10  < 

0,8$ 

0,97 

(13,47)  ; 

(4,91)  ; 

(0,86) 

9  1  Personenkilom. 

» 

0,0861 

0,0B61  1 

0,0688 

0,0989 

0,0148 

(0,0358) 

(0,0866) 

1 

(0,0536) 

(0,0293) 

(0,0148) 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepäckveikehr  ergaben  iu  ' 
1887  (gegenüber  1886): 

im  Ganzen   25  818  937,57  ji 

(25453300,61)  , 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen   28,88  pCt 

(90,66)  .  I 

anf  1  km  dnrchschnittl.  Betriebslänge  (Personenverkehr)  5  760  M 

(6798), 

anf  1000  Ach«>kilometer  der  Personen-  und  Gepäckwagen     118  ,  1 

(121)  .  i 

b)  Güterverkehr. 
Derselbe  ergab  in  1887  (gegenüber  1886): 

*^  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  bezeichnen  die  iCrgebniiise  im  Jabre 
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Zusammen 


daron  kommen  aof: 

Fracht-  '  Vieh-  1 

aen- 

gut    I  verkehr  | 


Beförderte  Tonnen  .  .  . 

Geleistete  Tonnenkilometer 

Jede    Tonne  durchfahr 
durcbschnittlieb    .  km 

Einnahmeu: 
überhaupt    ...  m 

auf  1  Tonne    .  .  , 

.  1  Tonnenkilom.  « 


9985420 
(87490973 


0,64 

(0,78) 


1^448852  0,86 
U  192008260)1  (0,79) 


142,97 

(186,24) 

59  265  689 
(53897Ö50) 

6.42 

(6,60) 

0,0451 
(0,0169) 


96,96 


97,66 
(97,18) 


2,39  7,06 
(3,06)  (6,70) 

1,98  I  7,M> 

(1,63)  I  (7,49) 


145,76  I  144^96  .  76,98  !  151,80 
(148,09)1(137,96),  (71.76),  (162,96) 


3,25 
(3..58) 
32.43 
(32.^) 
0,9296 
(0,9991) 


93,79 
(93,13) 

6.26 
(6,43) 
0,0434 


2.46 
(2,89) 

6,61 
(6,91) 

0.0866 


(0,0468):  (0,0866) 


Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Güterverkehr  (einsehl.  der  Neben- 
gebfihren)  betrog: 


1886 


1887 


im  rianzen  

in  }*rozenten  der  Gesaniinteinnuhnie 
aaf  1  km  durchsehnittl.  Betriebalänge  . 
„  1000  Acbakilometer  der  Güterwagen 


at    Ö4  999  613,69'  60  417  7DO,so 

66.01      !  67,57 
12  46B     I     13416  ' 
91       1  93 


II.  Schmalapurjge  Lokalbahn. 

I 

1866  1857 

Gesammteinnahme  usr    28745,68  31849,49 

Zahl  der  beförderten  Personen   68708  57304 

Gewicht  der  beförderten  Güter   t        5096  7800 
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Beförderte  Gesammtgewiehtsmenge: 


1886 
t 


I 


1887 
t 


im  Ganzen   640d6d2V»  7260306 

davon  kommen  auf: 

Steinkohlen  und  Koke»   1249  266  1547625», 

Holz   1180689   ;  1250279 

gebrannte  Steine  n.  ».  w   —  804  519 

Getreide   &99239Vs|  725524 

Braunkohlen   4dB678V»|  489417V» 

Von  der  Gesamrotgewichtsmenge  entfallen: 

anf  Binnenverkehr   2617209  2968088 

,  Wechselverkehr   8792423V«.  4262273 


5.  Finauztelle  Ergebniisse  der  normal^purigeu  Bahaeii. 
Betriebseinnahmen: 


1886 
im  Gänsen 
M 

in  pCt. 

1887 
im  Ganzen 

M  i 

in  pCt. 

ans  dem  Personen-  nnd  Ge- 

25470700,82 

30,56 

25885541,61 

28,86 

aus  dem  Güterverkehr     .  . 

65010958,93 

66,01 

60432996,16 

67,66 

sonstige  Einnahmen  .... 

« 

4163  475.96 

3,48 

4374  007,61 

3,56 

zusammen 

84  645 135,71 

-| 

ÜO  642545,40; 

Betriebsausgaben: 

Dieselben  betrugen: 

in  1886    46  400  710,27  m 

„  1887    48320830,63  „ 

•  

i 

1886      I  1867 

Davon  ivoinmcn  (in  Prozenten):  \- 

aof  die  allgemeine  Verwaltung  i     8,77     I  O.u 

„    „  Bahnverwaltuug                                24,3o    |  23,86 

^    ^  Transportverwaltuog                          66,93  67/>i 


« 
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i,  1886 

1 

1887 

1  S824442&,44 

42321714,78 

45,18 

46,69 

^        „       (1er  durchschnittl.  Baukosten  . 

4,00 

4,40 

auf  1  Km  der  aarcnsclmittJiclieD  JbigentJiiiiiis- 

IfttlOTA  ^ 

8557 

9278 

Die  eigentlichen  Betriebseiuuabineu  und 

Ausgaben  ergaben  nach  den 

eiibrderüchen  Abzügen: 

1K6 

1687 

liiiiiiahiiieii  

Ausgaben  überhaupt  

in  Prozenten  der  Einnahmen 


93  im  re9,sR  89  444 618,21 

45  335  6i)4,i6  47  093  924,64 
54,40  52,64 


£s  kommen: 

aaf  1  km  durchschnittl.  Be- 

triebslftnge  

auf  1000  Nntzkiiometer  .  . 
„    1000  Wagenachskilometer 


1886 

£iiiii«hiiieu  j  Aasgaben 


1 


18872 
3680 
99 


10266 
1947 
54 


Die  persönlichen  Aasgaben  betrugen: 


auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslfinge 
1000  Nutzkiloineter   .   .   .   ,  . 
100000  Wagenachskilometer 


100000  M  eigentliche  Betriebseinaabme 


1897 

Einnahmen  1  Ausgaben 


19888 

10445 

3643 

1918 

100  i  62 

! 

1886 

1887 

M 

M 

5788 

5796 

1096 

1065 

8026 

2912 

90669 

29225 

-6.  Unfälle  beim  Eisenbahnbetriebe. 
In  1887  ereigneten  sich: 

137  Entgleisungen    (117  in  Stationen} 
87  ZusammenstOfse  (86  „      „  ) 

K>'>  sonstige  rnmilo  (118  „        „  ) 

ZUS.  883  Unfälle,  davon    271  in  Stationen. 
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Hierbei  wurden  getOdtet  41  Personen,  verletzt  105  Personen,  darunter 
11  Beisende. 

Aufserdem  Terunglfickten  durch  Selbstmord  oder  Selbstmordversneb 
13  Personen,  davon  11  getOdtet 
Dnrebschnittlich  kommen: 
auf  je  1  OCX)  ODO  Reisende  .  .  .  0,66  Verletzungen, 
„  „  1 000000  Personenkilomeler  0^  ^ 

7.  Penwnalbestand. 

Derselbe  ergab  für  Endp  1887: 

7(>iJ  pi.iiiiiiciti^chü  Personen, 
10  070  statusmäfsige  „ 
1  185  nicht     y,  „ 

zusammen  12  618  Personen 

gegenüber  12668  „  in  1886  (ohne  Tagelöhner  und  Werkstatt- 
arbeiter). 

8.  Betriebserge bniflse  der  Vixinal-  und  Lokalbahnen. 

j   Vixinal-  Lokal- 
'!  bahnen 


Betriebslänge  (Ende  1887)  .... 

.    .   .  km 

187,57*) 

Gesaumitbauaufwaiid  

.   .  . 

15  455  611 

8900  76«> 

Eiunahme  

Ii 

826  009 

596  S57 

545  205 

228673 

626  426 

3'.n»579 

Gewicht  der  beförderten  Güter    .  . 

.   .   .  t 

311911 

215  217 

*)  In  1887  wurden  32,6»  km  neu  eröffnet. 


Digitized  by  Google 


Die  württembergischen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  vom 
I.April  1887  bis  31.  März  1888.*) 


1.  Läugeu. 

Die  Betriebslftnge  der  wftrttembergiscben  Staatobahnea  betrag  am 
31.  März  1888,  ebenso,  wie  im  JahresdurcbsebDitt,  einscblieislich  3,76  km 
gepaehteter  fremder  und  abzüglich  11,9S  1cm  verpachteter  eigener  Strecicen 
1660,93  lern,  wovon  175  km  zweigeleieig  waren. 

Als  Buhneu  untergeordneter  Bedeutung  wurden  126,92  km  betrieben. 

2.  Betriebsnittel  mid  deren  Leistungen. 

Am  31.  März  1888  waren  vorhanden: 

334  Lokomotiven, 
292  Tender, 

834  Personenwagen  mit  2214  Achsen  nnd  38234  Sitzplfttzen, 
5167  Lastwagen**)     «11115     „       „  60431t  Ladegewicht. 

Auf  je  10  km  Betriebslflnge  kommen: 
2,14  Lokomotiven, 

14,18  Personenwagenachsen  und  245  SitzpUtze, 
71,81  Lastwagenachsen  und  .  .  814,19 1  Ladegewicht, 

*)  Nach  dem  vom  königl.  württembergischen  Mini^fi  ttum  dti  iuHwäititjeii 
Any'ele^^enheiten  —  Abtlieilnn«^  für  di*-  Verkehrsanhtalteu  —  JuTuusifetjelienen  Vt?r- 
waltuugübericht.  Stuttgait  ksaü-  Vergl.  „die  württembergischeii  Eiaeubahuea  im 
Jahre  1886/87".   Archiv  1888  S.  879  u.  ff 

**)  Darunter  5101  eigene  Lastwagen. 
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Die  württembergisehen  Eiienbahnen  im  Bechniiiigvj«bie  1887.88. 


E»  wurden  sreleistet  von  den  Lokomotiven: 

au  /ugkilonu'tern  

„  Nutzkilompfern  

„  Lokomotivkilometern  


1886/87 

8(^858 
8668  023 
11222  6% 


'  1887^ 

8292396 

SMS  tlo 
11634tjöö 


Aui  1  km  Betriebslänge  kommen: 

all  Natzkilometern  

Anf  1  Lokomotive  entfallen: 

an  Nntzkilometeni  

Lokomotivkilometern  

Wagenacbskilometeni : 

von  den  Personenwagen   71 286  721 

^  Gepftck-  nnd  Gflterwagen  .  184896886  192415014 
„  Postwagen   73@  606  !  7757347 

Im  Ganzen 


5541 


25964  ; 
34006  1 


5666 

26670 
35069 

71677965 


263566513  ,  2718ÖÜ316 


Die  Zahl  der  geförderten  Züge  betrug: 

in  1886/87  =  126819 
„  1887/88  =  138829. 

Die  durclischnittlictie  Stärke  derselben  ergab  sich  zn  33  Achsen. 


1886/87 


1887,88 


An  Tonnenkilometern  sind  geleistet: 

überhaupt  ,  1 637  699  307  1  7U9  35ö  5u6 

auf  1  km  Betriebslange   1059197  1095090 

„  1  Nutzkilometer  •  192  105 

I 

Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnen  sich  in  1887/88: 

für  KW  Nutzkilometer  .   .   zn  493  M, 
9  1000  Wagenachskilometer  zu  16^ 

An  Achskilometern  wurden  geleistet  von  sämmtJichen  eigenen  Per- 
sonen-, Gepäck-,  Güter-  und  Postwagcu: 

in  1886  87  im  Ganzen  241980532  (18448  auf  1  Achse). 
„  1887/88  »      ,     250184357  (18770  «1     „  ). 

Fremde  Personen-  und  Lastwagen  haben  auf  wfirttembergische» 
Bahnstrecken  znrfickgelegt: 

in  1886  87  .   .   .   76922  077  Achskiionieter, 


1887  88 


79  3ü6u>9 
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8.  Verkehr. 

Sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Güte^^'erkehr  zeisft  ffegeu  das 
Vorjahr  bei  unverändertem  Bahnnutze  eiue  wesentliche  Steigerung. 

a)  Persoueuverkehr. 


Klasse 

Befürderte 
Personen 

iJU  \JiiulAwU  1  AU  ^wU« 

Zunickgelegte 
Personenkilometer 

im  Qanseii  ,  in  pCu 

Jede 

Person 
fuhr 
dnrch- 

scbnittl. 
kn 

Elsnahme 

I. 

80080  0,50 

400062 

1,38 

50,98 

348226 

II. 

1393818  i0.4ü 

42  623  741 

14,37 

2211902 

III. 

117r4  392  87,61 

237  15^;  474 

79.yG 

20,18 

7  073  294 

MUitär 

188  b'JU  1,40 

12  712  m 

4,2il 

67,37 

231851 

1887/88  zusammen 
1886'87 

13416^  {  — 
12754472*  — 

296572917 
288 107 151 

22,10 
22,69 

9865273 
96564^ 

Von  obigen  13  410  930  Personen  wurden  befördert: 
auf  Ruckfahrkarten  ....  GOfiO 
„  Rundreisekarten  ....    1,19  n> 
„  Zeitkarten  3,60 


Arbeiterwochenkarten 


12,01 


Nach  Wagenklassen  und  Zugsgattungen  vertheilt  sich  die  Einnahme 
im  Personenverkehr  in  1887/88  wie  folgt: 


FroMnt 

Auf  I 

Auf  1  km 

£s  kommen:  ' 

der 

Personen« 

Betriebs- 

Sinnaliue 

Periäoii 

küometer 

länge 

M 

4 

M 

auf  die    1.  Klasse  .... 

3,6S 

4,85 

8,68 

T>         »        M.         jf  .... 

22,49 

1,69 

5,19 

*>      n    ^^I'      »  .... 

71,70 

0,60 

2,86 

„  Militftr  

2,86 

1,98 

1,82 

in  1887  88  zusammen  .   .  . 

100,00 

0,74 

3,38 

6  320 

,  lä86  87       ,  ... 

0,76 

3,89 

6181 

Es  entfallen  in  1887/88: 

•  auf  1  Personenkilometer  durchschnittlich 
,  1  Person  durchschnittlich    .  .  .  . 


für  die 

(  Personen-  und 
SehneUsttge  j  gemischten  Zttge 


4,81  >lg 
2,86^/ 


3,11  4 
M 
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Die  wUntembergischen  Eisenbalmeii  im  Jahre  1637/66^ 


Es  kommen  auf: 


BUdcfalur-  |  Bondreise- 1  Zeit- 
kartm 


iu  Prozenten  der  Gesammteiunalime    ,  '  44,37%      B-OO**,,  0,Fi4 

aaf  1  Person   0,C4  .//      3,09  .//   ,   Oai  ^/ 

„  1  Persoaenkilometer   2,9&  4  ,  S,99  4       l«?^  4 


Bezuglich  der  durchschnittlichen  Besetzung  der  vorhaodenea  Pl&tze 
ergaben  sich  für  1887  88  naclistehende  Zahlen: 

in  1.  Klasse  9,36  % 

II.     •   16,08  „ 

 28,84  „ 


\ 


III. 


1» 


im  Ganzen    24,S8  "  o 
(iu  1886/87  „       „       24,71  „ ) 

b)  6  Ate  rv  er  kehr. 


Es  wurden 
befürdert  gef^eu 
Frachtvergütiing 


Tonneii 


Ansabl 


m 

pCt. 


Tonneiikilometer 


Aiualtl 


in 
pCt.| 


I-  .1.- 

.llU>l. 

fuhr 

km 


Mit  einer  Einnahme 


fOr 


.      .  m  für 


I.  Eil-  and  Ex- 
prelsgQt  .  .  . 
II.  Frachtgut  .  . 

III.  Militärgut  .  . 

IV.  Viehverkehr . 
Y.  Fraehtpilieht. 

Dieaatgut  . 


38  988  [  0,«7 

3  6l>129ö  82,98 
6697  0,16 
147610  ^  3,(1 

547  (K) 


2d45$ai  I  0,n|  81,4» 

301234  127   91,34  I  Ö4,ä» 
Ö44  332  [  0,1«  81,88 


B06S63i  8,n,90,fiS)9&tU 


S488S61  1,M 


S3,<8 


Iti  547  100  6.S,<»:  4,<iJ  5.W 

60466    0,M1  9,03  U,u 

609881  i  8,ss1  4,»  18,»? 
•  I 

"(wSIkS     4.12'  I.«"  3.1'- 


in  1887/88  sQsam. 

n  1886.87  „ 


43916831 
8744664 


899800169  I  —  ■  76,« 
298816663  {  —  79,6«: 


186864811  —  '  4,st  6^» 
I 

17Ö71902,  —  I  4,t;  5:»» 


Auf  1  kiu  durchschnittlicher  Bctriehsläuge  kommen: 

inl8b7  HS  .  .  .  211 284  Tonnenkm 
^  1886/87   .  .   .   192938  „ 

c ji     t  e i  u  k  <}  \\  1  e  II  v  c  r  k  e  h  r. 

In  1887y88  wardeu  an  Steinkohlen  und  Kokes  in  Württemberg  ein« 
geföbrt: 

mit  der  Bahn  .  .  .  .  655  521  t  (91,2  %0 
zu  Wasser  .   .   .   .  >     62828  t  (  8,s  ^) 

zusammen  718349  t 
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Davon  entfallen: 

auf  Saar-  nnd  Rnhrkohlen  7(H886  t  (96,3 

,  bayerische,  böhmische,  sÄchsische  Kohlen  .   .   .     18468  t  (  1,7  „ ). 

Hinsichtlich  dor  GiKcf  iM'wt'^uiig  auf  den  wüittt'mbergi.srhen  StaaU- 
hahnen  ergab  das  BL-triebsjahr  1887  88  zusammen  nach  sämmtiichen 
Verkehrsbezirken  (aussc'hl.  No.  35): 

an  Versand  ....     a^S268  t, 
n  Empfang.  .   .  .  144d572V9t 

Davon  kommen  anf: 

Werkbolz  n.  B.  w.  .  .  .  1114%*  ',  t  Yersand  nnd  61208    t  Empfong 

Steinkohlen  n.  8.  w.    .  .  1747    t      »       „  633179    t  „ 

Weizen  n.  s.  w   10  711V  j  t      ,       „    80687V3 1 

Df^r  Versand  und  Eniptung  innerhalb  des  Verkt>hrsbo/irkü  3ö  (König- 
reich Württemberg  nnd  hobenzoileru  sche  Lande)  ergab  U6ü878  t 

4.  Anlagekapital. 

Df*r  Bauaufwand  für  dir  von  Wiirttniiberg  gebauten  Betriebsstn  »  ken 
b»  tru-  am  31.  März  188^s  bei  15GS,4i  kui  Bahnl&nge  463464837  mit- 
hin durrhschnittürli  für  1  kra  295  493  j/. 

Das  zur  Verzinsung  in  Betracht  kommende  Anlagekapital  berechnet 
sich  anf  460  424  416  us^. 

5.  Finanzielle  P^r^ehnisse. 

In  1887  88  ergab  sich  beim  Eisenbahnbetrieb 

die  Gesammteinnahme  zn  31  620  341  jf 
„        „     ausgäbe    ^  {G222{r23 

UebersehnTs  15896318  Ji 
in  1886-87        „        14461011  „ 

An  Tiau.sporti'miiabüiu  kommi'n  in  1887/88  auf  1  km  ik'triebsläuge: 
im  Personen-  und  Gepäckverkehr  .   .   .  M 
,  Güterverkehr  122GL()5  » 

zusammen  18857,74  M 
in  1896/87       „       18883,90  » 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  stellen  sich  — 
nach  Abzug  der  Einnahmen  aus  dienstlichen  Sendungen,  der  erhaltenen 
und  gezahlten  Paehtzinse  u.  s.  w.  wie  folgt: 

eigentliche  Betriebseinnahmen  .  .  .  80618023  m 
r,  r,    ausgaben ....   15416264  „ 

Uebersehufs  15201759 
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^ßi  Die  wflrtteinbergisdkeii  Eisenbahnen  im  Jibre  1687/'B8.  I 

Es  kommen  auf  1  Betriebskilometer  (Nutzkilometer):  I 
eigentliche  Betriebseimiahmea    .  .  19615,muK  (3,46  uir)  I 
„  „    ausgaben  .  .  .    Qs^rn.^n     n.74  ^)  I 

mithin  1887/88  UeberschulB    9*^8191  J»  (l,n  m)  I 
„     1886/87        „  9226,70  „  (1,67  „ ).  \ 

Die  Betriebsaasgaben  betrugen:  I 

in  1886/87  .   .   .  51,49  "  n       Betriebseinnahmen  ^ 

^  1^^7  88   .    ,       {)(j,35  „     „  ^ 
Das  GesainmtuiilugekapiLul  für  die  im  Betiieb  stehenden  ßahnünien 
verzinste  sich 

iu  1886/87  mit  3,i6  I 
„  1887/88   „  3,81 

8.  UofUle  beim  Elaenbahnbetrleb.  1 

Im  Beriehtsjahre  ereigneten  sich: 

17  Entgleisungen,  davon  12  auf  Stationen, 

13  ZnsammenstAfse,  ^  12  „  „ 

66  sonstige  ünfftlle,  „  32  ^        „  ' 

Zuäuuimeu  80  Unßüle,  davon  ...  66  auf  Stationen.  | 
Hierbei  wurden:  «««^^^  \  ^•'***»*  ■ 


  2  1 

4 

  4  , 

30 

  4 

15 

10  , 

49 

69 

Anfserdem  wurden  in  Folge  von  Selbstmord  und  Selbstmordversnch 
12  Personen  getodtet,  2  Personen  Terletzt. 


7.  Beamte  und  Arbeiter. 


Der  Personalhestand  heim  Eisen- 

Beamt« 
fttota-  '  diäta- 

Arbeiter 

bahnbetrieb  war  iu  1887  88: 

mlMige  ] 

riieb« 

sammea 

bei  der  AU^emeiiieu  VerwaltUDi;  .    .  . 

215 

49 

19 

283 

,    „  Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 

1  182 

7 

1453 

2042 

„    ^  TransportvenÄ  altung  .... 

2281 

230 

2059 

4570 

„    „  Werkstättenverwaltung    .   .  . 

45 

9 

1023 

1(777 

zusammen 

3  723 

295 

4  554 

shn 

iu  1886/87 

3667  1 

256 

4413 

8336 
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Die  Gottliarflliahii  im  Jalire  l888/> 


Dem  siebzehnten  GeBchAftsberichte  der  Direktion  und  des  Ver- 
waltiingsrathes  der  Gotthardbahn  sind  die  nachstehenden  Angaben  Aber 
die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  för  das  Jahr  1888  entnommen. 

1.  Bahnl&Bge. 

Die  B^riebslänge  (266  km)  ist  gleich  der  des  Vorjahres.  Das  zweite 
Geleis  anf  den  Strecken  Erstfeld— Gesehenen  und  Airolo— Biasea  befindet 
sieh  im  Bau. 

8.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  bezifferte  sich  am  31.  De- 
zember 1888  anf: 

119  000000  Frcs.  au  Beihülfen 
37  000  000  ^  „  Aktien**; 
IJ 1002  000     „     „  Obligatioueu 

znsa!iini(.'ii  247  002C00  Frcs. 
davon  sind  verwendet  239  446  224  „ 

bleiben  verfügbar    7665776  Frcs. 

Hierzu  der  ans  Va  der  Fondszinsen  angesammelte  Baufonds  von 
1 141 865  Frcs.,  ergiebt  an  verfQgbaren  Baarmitteln  8697141  Frcs., 
woTon  anf  Liegenschaften,  Material-  und  Reservestückvorrttthe  1827166 

Frcs.  entfallen. 


*)  V«rgl.  „Die  Gottiiardbahu  im  Jahre  1887";  Archiv  1888  S.  888  a.  ff. 

**)  Das  Aktienkapital  ist  durch  Ausgabe  von  19000  neuen  Aktien  von  je 

Frcs.  anf  40000  0(10  Frcs.  erhöbt  worden.  Auf  die  neuen  6  Millionen  Frcs.  ist 
im  Januar  des  Itericlitsjahres  die  Hälfte  cinbezahlt;  die  £iA2ahlung  der  andern  H&lfte 
ist  auf  den  l.  Januar  lüQl  festgesetzt  worden. 
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Die  Gottbardlmhn  im  Jahre  1888. 


S.  Fteansielle  Ertsebnisse. 


Es  betrugen  die  Ein- 
nahmen: 


aus  dem  Personenverkehr  .  . 
„  dem  Gepäck-U.Güterverkehr 

Verkehrseinnahmen  zusammen 
dazu  ans  verschiedenen  Qnellen 

Getiammi  einnähme 


1887 
(m\  km) 


zusammen 
Frcs. 

3  706  732 

7  746  508 


'  in  pCt 

! 

31,27 
65,86 


1888 

^9fi6  km) 


»UsaiTimen    i  .  _ 

r.  in  pCt 


4045807 
75^691 


33,5b 
62,93 


11453  240  9f),G3 
399848  .  3,87 


11 H31  498 
423  S79 


96,49 
3|61 


118o3U63  ,  luO,oo     12054  777  100,00 


1  ZuLTkilunicter 


«  1  Tag 


18B7 


Von  der  Verkehrseinnahme  kommen  durch-  .i 
schnittlich: 

anf  1  Haiiiikilometer  Frcs.  43057 


0,95 

31379 


I 


1888 

43  727 

5,73 

31780 


Das  ii:r5fste  Ertniffuifs  in  1888  iiatto  der  Monat  September  mit 
1 137  3^4  Frcs.;  das  kleinste  der  Monat  Januar  mit  751239  Frcs. 

Die  Durebsehnittseinnahme  eines  Monats  ergab  969292  Fres. 


Im  Personenverkehr  ergab  die  Einnahme: 
tür  1  Bahnkihmieter  Frcs. 


1887 


1888 


1  Person 


1» 


„   1  Pirsoiitnkilometer  

Die  Zahl  der  hctVirderten  Personen  l>etrug    .    .  . 
Dun  li.s<  hnittlich  wurde  von  einer  Person  zurück- 
gelegt  km 

Im  F rachtgut verkehr  (Güter  aller  Art)  be- 
trog die 

Einnahme  iür  1  Balinkilometer  ....  Frcs. 
«1  Tonne   


„  „1  Tonnenkilometer  . 
Zahl  der  beffirderten  Gütertoimen  . 
dnrcbsehnittlirhe  Fahrt  einer  Toline 


t 

km 


13935  15210 
3,54     '  3s'J 
0,0798  0.0731 

1045567    1  096819 


44,67 


47,24 


27072  i  2G283 

!n,fi.s  10,59 

675998 

158,29  154,49 
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1887 
(906  km) 


1888 
(«8  km) 


Die  Anagaben  betragen  in  ,  nuHunmeii 


1887  und  1888: 


Vtcm* 


Allgemeine  Verwaltung  .  .  .  .  '  886362 
Beaufsichtigung  und  Unterlialtung  | 

der  Bahn  '1249607 

Stations-,  ExpeditioDS- u.  Zugdienst  1 180649 

Pahrdienst   1788720 

Verachiedenes   'm(]]r, 


^       •  Fn». 

6^99  i|  388018 

22,60  ir>r>8  701 
21,36  1252939 
32.36  1849462 


in  pCt. 

6,44 

25,86 
20,78 
30,68 


zusammen  .  5527944  ;  100,oo   6028145  i  100,oo 


mithin: 

1 

1887 

1888 

.  Frcs. 

1 

2<)  782 

22062 

2,8719 

2,9707 

„    1  Nutzkilomoter  

•    »  1 

2,4171 

2.f;o9i 

.  ^   1  Wagenachskiloinotor  ..... 

.    .  f 

0,0936 

Ojiüoö 

^   1  Rohtoniienkilonieter  

0,0161 

0,0174 

in  Prozenten  der  BetriebsclnTuihmen  . 

.    .  . 

46,64 

50,01 

y,        y,  Xrazisporteiiinahmen 

.    .    .  ' 

48,86 

51,83 

Der  Betriebeflbefsebule  war  hiernach: 

in  1887    6325139  Frca. 

.  1888    6026632  „ 

Von  dem  iii  li  Bestreitung  aller  Betriebsunkosten,  der  Bezahlung  der 
Zinsen,  Amortiisutionen,  Ahsclin*ihiniiren  und  der  RücklaLT^'n  in  den  Er- 
neueniücrs-  und  Reservefonds  für  1888  verfügbar  bleibenden  Reinertnu»: 
von  2m)ü81  Frcs.  sind  2040000  Frcs.  als  Divifb  nde  (6"/o)  vertheiit 
worden,  der  Best  wurde  als  Vortrag  auf  das  Jahr  1889  übernommen. 


4.  Küllmaterial  und  dessen  Leintungen. 

Am  81.  Dezember  1888  waren' vorbanden: 
85  Lokomotiven, 

208  Personenwagen  (mit  7826  Sitzplätzen), 
87  Gepäckwagen, 

887  Gfiterwagen  (mit  10076  t  Tragkraft). 
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Die  Qofthmrffliaha  In  Jtbie  1688. 


Die  Ansnutzting  der  Sitzplätze  der  PersooeD wagen  ergab: 
in  1888  für  die  1.  Klasse  .  .  .  24,84  pCt. 


m. 


27,0g 


im  Ganzen  27,88  pCt  . 

(im  Vorjahre  27,40    „  ). 
Die  Tragluliigkeit  der  Gflterwagen  wurde  mit  39,6i  pCt.  ansgemitzt» 

gegen  39,S8  pCt.  im  Vorjahre. 

Auf  der  eigenen  Linie  betrupfen  die  Leistungen  in  fahrplaiiinäfäigeu 
und  Sondeiüügeu  für  das  Betriebsjulu  1888: 

2  020547  Zugkilometer, 
59  823  59G  Achskilometer, 
344  ^io-i  i>:34  Roh-Tonnenkilometer, 
1(^257437  Rein-  , 

5.  YerkehnverliUtnlaee. 

a)  PerBOnenverkehr. 


1687 


Zaiil  der  beförderten  Personen  

davon  in  I.  Klasse  pOt, 

II  " 
»     .....  ^ 

91  öl»  »I  .....  ff 

Zahl  der  gebhrenen  Personenkilometer    .  . 
davon  in  I.  Klasse  .  .         .  pGt. 
II 

»  **•       n       .....         9  , 

n  HI»  1»  ..... 

Oesaramteinnalime  Pres. 

dttvon  kommen  auf  I.  Klasse  .  pCt. 

An  Fahrgeld  zahlte  durchschnitth'ch  1  Person  \ 

in  I.  Klasse  Frcs.  | 

H»      %^  ■•«••• 

Auf  1  Personenkilometer  entfallen   .  *   „  ^ 
durchschnitt!.  Fahrt  einer  Person:  \ 
in  i.  Klasse   km  ' 

M   H«         91    l 

III  ' 


1015667  : 
8^01  i 


6d,7i  I 
46708332  | 
16)88 
41,84  s 
42,91 
3706782 
27,08 
44,S5 
28,is  I 

11,96 

5,62 
1,50 
0,0793 

91,20 

65,^1 
29,t>6 


1096819 
7,tt 

27,74 
64,74 
&1 818 178 

17,»7 

39,110 
42,69 

4015807 
28,98 
42,56 
28|48 

14,18 

1,02 
0^0781 

112,20 
67,26 
31,18 
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b)  Güterverkehr. 

Der  Güterverkehr  des  Berichtsjahres  hat  (lenjenigen  des  Vorjahres 
nicht  erreicht,  sondern  ist  um  4,g7  pCt.  zurückgegangen. 

Die  beförderten  Lebens-  und  (Tonufsmittel  und  Br(  iminaterialien 
zeigen  eine  Zunahme,  wahi  «  nd  die  Erzeugnisse  der  Metallindustrie  in  er- 
heblichem Malise  abgeuommeu  haben. 


Von  den  beförderten. Gfttern «entfiiUeB  nach 
dea  4  Hanpttarif Massen:      .  •  . 

auf  Eilgnt  


)5 


1887 

1888 

^      3,57  % 

3,96  Vo 

6,39  „ 

23,79  „ 

25,11  „ 

6Ö,9G 

64,r,5  „ 

„  gewöhnliche  Wa^jenladungsgfiter 

Ausnahmetarilgiitui  

Der  Haiiptverkehr  erstreckte  sich  auf  Deutschland,  üolland  und 
ßelgien-itaüen  mit  217  721  t  in  188S  und  270  790  t  in  1887. 

Die  kilometrische  Einnahme  ist  um  2,9i  pCt.  zurückgegangen,  von 
27072  Frcs.  auf  26283  Frcs.,  während  die  Einnahme  fär  1  Tonnenkilo- 
meter sich  von  6,73  Cis.  auf  6,R5  Cts.  gehoben  hat. 
An  Tonnenkilometern  sind  geleistet: 

in  1887    107001068  tkm, 

„  1888    101996248  „ 

6.  UufäUe. 

im  Berichtsjahre  fanden  statt: 

1  Entgleisung:  (ß^^  freier  Strecke), 
1  Zusammenstofs  (auf  einer  Station), 
23  sonstige  Unfälle. 
Getödtet  wurden:  8  Bahnbedienstete*)  and  1  fremde  Person, 
Verletzt  sind:      15  „  „  2     „  Personen. 

7.  PerjMinalbestand. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  in  1888  an  Betriebsbeamten  und  Ar- 
beitern vorhanden: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung   108 

„     .,   Bahnaufsicht  und  Unterhaltung    ....  672 

dem  Stations-,  Expeditions-  und  Zagdienst    .  641 

„     „    Maschinendienst   235 

„     „   Werkstftttendienst   260 


zusammen  1916 

(gegen  1820  In  1887). 


*)  Danuter  6  Arbeiter  beim  SobneerftmueiL  dardi  Lawmenetnrz. 

46* 
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Die  QottluffdlMdui  im  Jafai e  1888. 

Die  Zahl  der  Betriebsbeamten  i)otnig    .  1 180  (gegen  1 161  in  1887) 
„  Arbeiter  in  Tagelohn  betrag    786  (  „      66Q  „  1887) 

zusammen  1916  1890 


i: 

1887  1 

1888 

Auf  1  Bahnkilemeter  kommen : 

4,36 

4,43 

2,48  , 

2,77 

zasammen  ' 

6^  1 

7^ 

r 
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Die  belgischen  Eisenbahnen  im  iahre  1887/^ 


Am  SehlnsM  des  Jahres  1887  waren  im  Betriebe  4646  km  EiBen- 
biümen,  wotod  3200  km  vom  Staate,  1446  km  tod  PrivatgeseUscbafteii 
betrieben  wurden.  Anfser  diesen  Bahnen  waren  noch  422  km  Neben- 
bahnen im  Betriebe.**) 


I.  Vom  Staate  betriebene  Biaenbahnen. 

1.  Längen. 

[  1866 

1867 

Itm 

l'aliüläntre  am  Juliresschlufs  

3  173,608 

3  200,348 

3  171,184 

3187,864 

Die  Spurweite  war: 

3  154,138 

3  181,153 

1,20  „     y,    (Schmalspur.  Kohlenbalmen)  bei  . 

19,470 

19,195 

zusammen 

3 173,606 

3200348 

Doppelgeleisig  waren: 

i  1322,790 

1328,179 

•'  7,014 

zusammen 

1329,804 

1 3a3,53i 

(-41,98"/^ 

(=41,67%) 

*)  YwgL  „DieMgisclien  Sisenbalinea  im  Jahre  1686**.  AiduT  1689  S.  960  o.  ff.  Die 
Angftben  sind  drai  amtliehea  belgiichmi  Berichte  vCbenüns  de  fer.  Peitef  et  T^l^grapbe«. 
Marinen.  Comptc  rendu  des  opäratioBi  pendant  l'annde  1886.  Boyaume  de  JBelgiqne 
Miniflt^re  de   ctKinins  de  fer,  postei*  et  t^lt^graphea.  Brtixelles  18^^)  entnommen. 

**)  Vergl.  „Di&  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1887"  Archiv  1889  S.  117  n.  S, 
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Die  belgischen  SiBOibihiieii  im  J«)ire  1887. 


2.  Anlagekapital  der  StaatsbahneD. 


Am  31.  Dezember  betrug  das  Betriebsanlage- 
kapital:*) 

für  Herstellimg  der  Betriebsstrecken 

Betriebsmittel  

Ergänzuogsbauten  

zuflammen 


1886 
Frcs. 


955  630  890 
255095  036 
48  2CA  248 


1887 


904  425  639 
256338417 

49  449687 


Dazu  die  Kosten  der  im  Ban  begriflenen 

Linien  und  der  geleisteten  YorechUsfie  mit  . 

ergiebt  als  Gesammtanlagekapital    .   .  .  . 


1268990174 


1 270  213  743 


117578081     14854 SeS 


....  :i27U  747  482,12büU6ÖUü9 
3.  Betriebsmittel  der  Staatsbahnen. 


1 

-j  1886 

1887 

Es  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  

Stück 

!  1792 

1779 

1182 

'     4  224 

1161 

47 

Fahrzeuge  zum  Eiuätellcu  iu  Persoueuzüge 

4253 

darunter  Personenwagen  .   .  . 

n 

2  958 

8031 

„        für  riüturzugfe  

'  40015 

39  78?» 

dariiuter  gewöhnl.  Güterwagen 

1  3«öS6 

für  den  Bahndienst  

'  911 

ÖÜ2 

dazu  Privatwagen  (zum  Verkehr  zugelassen) 

i  206 

•1 

212 

Leistungen  der  Betrieb.smittel: 

an  Lokomotivküometern  . 
Niitzkilonietern  .    .  . 
Wagenaehskilometern . 
„  Zngkilometem    .    .  . 
Zahl  der  gefahrenen  Züge 
daronter  Pcrsnnenzfige 
„  Güterzüge 


1886 


1887 


» 


1 


45  5oy  iA2 
35r>48ö9i 
544  742  220 
33452  367 
832  269 
415311 
822655 


47  972  7(  4 
37  571  7l6 
570  433  721 
35261905 
925941 
485399 
889485 


*)  Unter  .»BetfiebMUlllige  kapital"  ist  der  Betrag  vers  tan  den,  welcher  sich  ergiebt, 
wenn  von  dem  gegammten  für  die  B&bnbftUten  veransgabten  Gelde  die  für  nicht 
fertige  Arbeiten  geleisteten  VorBchttase  ebgeEogen,  die  Baozinsen  dagegen  hiosi- 
gefttgt  werden. 
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IMe  bdgiidieii  BiseiilialiiieiL  im  Jahre  1687.  608 

Das  VeThtitnils  der  besetzten  Plätze  der  Personenwagen  zur  ZaU 
der  Sit^lfttze  betrag  in  1887  .  21^% 
Cgegenliber  1886  mit  21^  „  ). 

Das  Verhaltiiils  zwischen  Ladung  und  Tragfähigkeit  der  Güterwageu 
stellte  sich  in  1886  auf  41,37  o;» 

^1887   „  42^  „ . 


4.  Finanzielle  Ergebnisse  der  Staats  bahnen. 


i' 

1  1886 

1887 

Betriebseinnahmen : 

i  Fm. 

a)  im  Pervsouenvcrkehr: 

1 
» 

/  38  731150 

40003119 

„  Gepäck   

I       DT-l  432 

996135 

„_    „___x;_„„    1.1;  „  1  

;     3894  979 

3  912  819 

zusammen 

1  43600661  j  44912073 

b)  im  Gfiterverkehr: 

Ton  Stückgut   

'  6834671 

5437897 

„  Frachtgut  

l!  64289878 

70212831 

3  215  011 

8494973 

VII  ao  W¥l  9V%  AVh 

ZUSallllllQIl 

i|  72839060 

79146691 

116439621 

f 

124067764 

Gesammteinnahme  (einsehliefel  der  ^«sonstigen 

116533802 

124 137  917 

Die  Einnahme  ()ctriicr: 

a)  für  (las  Zugkilometer: 

^1 

2,4295 

2,2990 

4,8806 

4,0642 

b)  fttr  das  Wagenachskilometer: 

0,976B 

0^€9 

O^STSB 

Verbiltaifs  der  Aasgabe  zar  Roheinnahme 

53,eo% 

I 


Bezüglich  des  Personenverkehrs  in  1887  und  1886  ergiebt  sich  nach- 
stehende Uebersicht: 
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Die  belgiidiMi  StMabiJuieii  im  Jahre  1687. 


1887  (bezw.  iö86)*) 


1 


£a  ergab  sich: 
für  die  I.  Klasse 


Penonen 

Anzahl 

21(>iG41 
(2  067  093) 

6  937  576 
(6  707030) 

400221187 


Einoihme 


Fres. 


Mittlere  Mi  tri  rar 
Fahrt  |  )^na^ 

für  l  Peneft 

1  ' 


5  961362  ,  42^  2,838 

(5822  254)  (41,7B)  (2.si7) 

10l41O7'i  muo  l,4(i2 

^IXiUJ  4,S*.;  (aU.Ol)  (1|*45) 

23  9a)C>S5  19,13  '  0,531 

(42883  761)  (23  218410),  (19,38);  CO,Mi) 


ZQsammdii 


64064304  |  40008119  I  21,47 
(61 657  884)  (88781160)  (21,57) 


0,740 
(0,7W) 


Von  den  beförderten  Reii^eiideu  hatten  ermassigte  Fahrpreise: 

in  188G  .   .   .   71,4  7o 
^  1887   .   .  ,   73,5  „ 


Der  Dur(  ]i>s<  huittsertrag  ergab: 

fftr  1  Reisenden   Fres. 

„   1  t  Frachtgut   „ 

y,  1  Betriebskilometer  ...  „ 
f,  1  Tagkilometer   „ 


1686 

0,75 

3,09 

36  750 
100,69 


I 


1887 

0,74 

3,06 

38938 
106^« 


5.  Personal  der  Staatsbahnen. 


Dasselbe  betrag: 

an  Beamten  und  Angestellten  . 
-  UnterbeuuiUii  luul  Arbeitern 


1886  ^ 

t 

G 162  ! 
32  854**) 


zusammen  89016 


1887 

6132 
32639 


38771 


*)  Die  eiugeklainnierteu  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Jahr  18H6. 
**)  Die  Abweichuug  gegen  die  im  vorhergehenden  Berichte  angegebene  ZaU 
(82666)  beruht  auf  Beriehtigong. 
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II.  Von  FriTatgeaelldchaltan  betriebene  Eisenbalineii. 

1.  Lftngen. 

Die  Gesamratbetriebslänge  war  am  31.  Dezember  1887  1446,672  km, 
{darunter  l'db.im  km  cemi'iüschaftliche  Strecken). 


Davon  kommen  uut  l'  luische  Strecken  1245,592  km.*) 

aubluiidische  „ 

200,080 

Doppelgeleisig  waren  2Q2,iöO  km  (= 

16,23  o/o). 

2.  Betriebsmittel. 

i' 

1886 

1837 

Bestand  am  31.  Dezember: 

1 

.  Stück 

b40 

625 

•  » 

36y 

366 

6 

6 

St 

836 

856 

1 

454 

456 

13  744 

13  753 

40 

42 

An  ZngkUometem  wurden  geleistet: 
in  1886^  9315631  (davon  9176665  auf  belgischen  Strecken), 
„  1887  9457449  (   «    9819207  ,        «  „  ). 

3.  Finanzielle  Ergebnisse  der  Privatbahnen.**) 

r  "~  ~  ~~ , 

1886     I  1867 


Mittlere  Betrifbslange  

Oeleistete  Zugkilometer  

Roheinnahme  ^   .  . 

Bctrit'bsau.sgabe  

KeiiitM'traK  

Verhültiiii's  von  Ausgabe  zur  Kinnahme 
Einnahme  für  1  Betriebskilometer  .  . 
Ausgabe    „1  ^ 


km 
»• 

Frcs. 

pCt. 
Frcs. 


1  4irKG7^  1  445.072 

9  310(^31  1)457  449 

35144-278  36782120 

19213  Ht5  1873Ö478 

15ü3U4;i3  18  043  642 

54,67  50,94 

24  310  25  443 

13  291i  12  962 


*)  Die  Abweichung  gegen  dns  Vorjahr  (=  1246^1»)  beruht  auf  einer  LiDgen- 
beriohtigun^  der  Strecke  Gent-T»  rncuzen. 

**)  Die  nachstehenden  Angaben  beziehen  sich  aut  das  Cresaiauitnetz  (einschl.  « 
der  ausländischen  Strecken;. 
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Ffir  1  Zugkilnnieter  betrag: 

die  £iimaliiiie  Frcs. 


Ton  der  Gesammteimiahme  entfallen: 

auf  Peraonenverkehr  pOt. 

„  Grepftckverkebr   „ 

f,  Stück-  und  Fmohtgatverkebr  .  , 
jt  Geldsendungen,  Equipagen,  Yieb  « 

„  sonstige  Einnabmen   « 

Im  Personen verkebr  ergab  sieb: 

Zahl  der  beförderten  Reisenden  

Efnnabme  davon  Pres. 

Durchschnittsertrag  für  1  Person .  „ 
Von  obiger  Eiiiimliine  im  Personenverkehr  kommen: 
auf  die   [.  Klasse   pCt. 

«t  «        Ii»  M  •  


m. 


1686 

1887 

1  3,7796 

1  ^fim 

r  ~     *  ' 

3|Mt 
1,9613 

1  asfi^ 

\  63,60 
1,16 

B,71 

28^17 

1,14 
5^ 

14219683 
j  10189853 

'  072 

1 

1476517» 
10860951 

070 

10,99 
'      22,72  1 

;     66,2»  ' 

10,45 
22,G1 
66,94 

»    1» 

4.  Personal 

Dasselbe  betrag  in  1887  {gegenfiber  1866): 

an  Beamten,  AngesteOten  n.  s.  w.  2885  (2843  in  1886) 
„  ünterbeamten  nnd  Arbeiten  ,  8816  (8208  „  1886) 


zusammen  10650  Personen, 
(gegenüber  10561  in  1886). 

5.  Unfälle  bei  den  Staats-  und  Frivatbahnen. 


£s  ventni^lllckten: 
a)  beim  Betriebe: 
Reisende    .  . 
Babnbedienstete 


1887 

Stute-  Privat« 
bahnen 


tödtet 


▼er-    ge-  I  tw« 


letzt 


zusammen 

b)  durdi  eigenes  Yerscfaolden:  i 

Reisende   3 

Bahnbedienstete   41 

Sonstige  Personen  (einschl.  Selbstmörder)  63 

zQsammen  97 


1  — 

-  •         -  I 

—  .  15    —  '  - 


43 
360 
60 


1  4 
11  I  70 
10  I  13 


443     22  !  87 


'  Insgesammt '  97  I  468  ,  22 


dagegen  m  1886  Ul4  |  391  26 


il 


87 
75 
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Notizen. 


üeber  die  Vorbereitung  einer  Verstaatlichung  der  schweize- 
rischen Eisenbahnen  enthält  der  Bericht  des  «chwt'i/.erischfn  Post-  uiid 
Eiäüubahudepartf inents  libpr  soinr  GescbäfbsfüJiruDg  im  Jalire  1888 
(Seite  85  86)  folgende  Bemerkungen: 

„Mit  dem  1.  Mai  1888  hat  die  zehiyährige  Periode  begonnen,  deren 
darchscbnitUicher  Reinertrag  als  Anss;angspunkt  für  die  bei  dem  koa- 
zessionsgemäfsen  Rückkauf  der  meisten  nnd  bedeutendsten  Eisen- 
bahnen vom  Bund  zu  bezahlende  Entschädigong  gelten  soll;  immerhin  in 
der  Meinung,  dafs  diese  nicht  weniger  als  das  ursprüngliche  Anlagekapital 
betratcon  darf,  von  welchem,  bei  den  seit  1873  ertheilten  Konzessionen, 
der  Betrag  eines  allenfalls  vorhandenen  Reserve-  und  Emenernngsfonds  in 
Abrechnung  zu  bringen  wäre.  Die  Vielzahl  der  Eonzessionen,  auf  weicher 
fast  jede  der  grOfseren  Gesellschaften  bemht,  Ififst  die  Eventnalit&t  zn, 
dafs  der  Bund  für  die  einen  Linien  den  fiber  dem  Baukapital  stehenden 
Ertragswerth,  für  die  andern  dagegen  das  über  dem  letztem  stehende  An- 
lagekapital zu  bezahlen  haben  wird,  wenn  er  nicht,  was  ihm  allerdings 
zustehen  wfirde,  eine  Auswahl  der  Linien  trifft,  durch  welche  der  in  dieser 
Disposition  liegende  Nachtheil  vermieden  wird.  Wir  haben  die  Gesell- 
schaften durch  Ereisschreiben  vom  21.  5uli  1888  eingeladen,  ihre  Ertrags- 
rechnungen von  1888  an  auf  die  einzeUien  Konzessionen  zu  richten,  den- 
selben aber  gleichzeitig  Unterhandlungen  darfiber  anerboten,  ob  nicht  die 
Konzessionen  jeder  C^eOscbaft  einheitlich  und  in  dem  Sinne  zusammen- 
gelegt werden  konnten,  dafs  beim  Rückkauf  entweder  der  Ertragswerth 
der  sämmtlichen  Linien  oder  der  Anlagewerth  derselben  bezahlt  werden 
inübije.  Wir  gingen  diibei  von  dem  wohl  luuuifechtbareii  Griind.satze  aus, 
dafs  der  Bund,  wenn  er  überhaupt  Bahnen  zurückkaufen  \\U\.  den  Besitz 
der  sämmtlichen  ilauptbahnen  des  Landes  zu  erwerben  hal)t',  und  dafs  es 
nicht  zulässig  sei,  die  einzelnen  Bahnen  einer  Gesellschaft  konzessiona- 
und  stückweise  zu  kaufen.   Dieses  letztere  Verialireu  würde  in  der  Regel 
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zur  Folge  haben,  daCs  nur  die  weniger  gut  rentireoden  Bahnen  in  dem 
Besitz  der  GresellBchaften  verblieben  nnd  diese  damit  in  die  Unmöglichkeit 
versetzt  würden,  den  Bedfirihissen  des  Verkehrs  zu  genügen,  wodurch  eine 
BenaehtheiKgung  grofser  nnd  wichtiger  Laadestheüe  entstehen  mfifste^ 
welche  der  Bund  niemals  in  Ansaicht  nehmen  kann.  Abgesehen  Ton 
diesem  entscheidenden  Moment  wird  es,  wenn  nicht  nnmOgUch,  doch  mit 
den  grOtsten  Schwierigkeiten  verbanden  sein,  die  Grundsätze  festzustellen^ 
nach  denen  die  Rechnungen  für  die  einzelnen  Konzessionsstrecken  aufzu- 
stellen a'md^  ganz  abf^eschcn  von  der  kaum  zu  bewältigeiideu  Arbeit, 
welche  sich  aus  dieser,  die  Zahl  der  Kechuuiigeii  mindestens  verfünf- 
fachenden Rechnungsweise  für  die  Gesellschaften  sowohl,  als  für  den  Bund 
ergeben  würde. 

Eine  Verständigung  zwischen  dem  Bund  und  den  Gesellschaften  ist 
umsomehr  vorauszusehen,  als  beide  Theile  nicht  auf  greif itare  Rechte, 
sondern  in  Wahrheit  nur  auf  Eventualitäten  zu  verzichten  haben. 

Die  meisten  Gesellschaften  haben  von  unserm  Anerbieten  Gebranch 
gemacht,  und  es  ist  mit  einer  derselben,  nftmlich  der  Jura-Bem-Luzem- 
Bahn,  unter  dem  Genehmignngsvorbehalt  der  kompetenten  Gesellschaft»- 
behftrden,  ein  Uebereinkommen  bereits  vereinbart,  wonach  im  Fall  des 
konzessionsmäfsigen  Rückkaufs  auf  den  nächsten  offenen  Termin  die 
sftmmtlichen  dermalen  im  Eigenthum  der  Gesellschaft  befindlichen  fiisea- 
bahnen  mit  der  Wirkung  als  ein  Ganzes  behanddt  werden  soUeo,  da/s 
fftr  die  Ermittelung  der  Rückkaufssumme  der  nach  Mafsgabe  der  Kon- 
zessionen festzustellende  Reinertrag  der  sämmtlichen  Linien  während 
der  zehn  Kalrnderjahri'  <;clten  soll,  die  dem  Zeitpunkt,  in  welchem  der 
Bund  den  Kückkauf  erklärt,  vorangehen;  immerhin  unter  Wahruiii;  ili:< 
Anspruches  der  Jura-Bcni-Luzern-Bahn  auf  Vergütung  miudesteus  de^ 
ursprünglichen  Anlagekapitals  im  Sinn  der  Konzessionen. 

Als  nächster  offener  Rückkaufstermin  gilt  der  1.  Mai  1903,  als  UM' 
digungstermin  der  30.  April  1886. 

Der  Bundesrath  verzichtet  dagegen  auf  die  im  Beschluis  vom  21.  Juli 
f&r  jede  einzelne  Konzession  verlangte  besondere  Ermittlung  der  Beiii- 
ertrftgnisse. 

Mit  den  übrigen  Gesellschaften  sind  die  Verhandlungen  noch 
sehwebend.*' 
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Die  Eisenbahneii  in  Egyiiten*).  Das  im  Ganzen  etwa  1600  km 
nmfessende  Eisenbahnnetz  Egyptens  liat  seit  einer  iBngeren  Keibe  von 
Jahren  einen  Zuwachs  nieht  erhalten.  Die  Älteste  und  wichtigste  Linie 
des  Netzes  ist  die  im  Jahre  1866  erOfinete,  210  km  lange  zweigeleistge 
Bahn  von  Alexandrien  nach  Kairo;  Von  dieser  Stammlinie  zweigen  in 
Ostlicher  Kichtung  Bahnen  aaeh  Rosette,  Damiette  nnd  Snes  ah.  Auf  der 
Westseite  der  Bahn  Alexandrien-Kairo  zweigt  femer  bei  Teil  el  Barod, 
etwa  90  km  oberhalb  Alexandriens,  eine  488  km  lange  Bahn  ab,  welche 
auf  dem  linken  Kilnitsr  nach  Assint  in  Oberegyjyten  fOhrt  Anf  dem 
rechten  Nilufer  befindet  sich  sftdlich  von  Kairo  nur  eine  von  letzterer 
Stadt  nach  den  Bädern  von  Helnan  fBhrende  Eisenbahn,  welche  mit  den 
zugehörigen  Zweigbahnen  etwa  37  km  lang  ist.  Der  Betrieb  dieser  letzteren 
Bahn,  welcher  seit  8  Jahren  ebenso,  wie  der  des  übrigen  Netzes  von  der 
egyptisclieii  Rejrieninü;  für  Rechnung  des  Staates  geführt  wurde,  ist  am 
10.  Dezember  1H.S8  wieder  den  Konzessionären  übertragen  worden. 

Nach  einem  zwischen  der  genannten  Regierung  und  dein  inter- 
nationalen Ausschusse  für  die  Verwaltung  der  egyptischeu  Stautissdiulden 
in  letzterer  Zeit  getroffenen  Abkotumcn  soll  nunmehr  ein  Betrag;  von 
716  300  ej^ypt.  Pfd.  (etwa  KiöOüOÜÜ  für  die  Erweiterung  und  bessere 
Ausstattung  des  egyptischeu  Eisenbahnn»  t/.es  verwendet  werden.**)  Unter 
den  in  Aussieht  genommenen  Neubauten  ist  der  beträebtlichstf  dir  Ver- 
längerung der  Ei.scnbahn  auf  dem  linken  Nilufer  von  Assiut  ln<  Ouerga 
(etwa  145  km),  deren  Kosten  auf  447 OOU  egypt.  Pfd.  (etwa  93(n(iO  m) 
veranschlagt  sind.  Ein  Betrag  von  150000  egypt.  Pfd.  (etwa  3  1'20  000  ^) 
ist  für  den  Bau  einer  550  m  langen  Eisenbahnbrflcke  über  den  Nil 
zwischen  ßulak  (Kairo)  und  Embabeh  vorgesehen.  Diese  Brücke  aoU 
gleichzeitig  auch  für  den  Verkehr  von  Fufsgängern  und  Lastthieren  dienen 
und  eine  DrehOffnung  für  die  Schiffahrt  erhalten.  Aufsi  rdem  sollen  aus 
dem  angegebenen  Betrag  121  975  egypt  Pfd.  (etwa  2630000  ^/)  fftr  den 
Bau  dreier  kleineren  Bahnstrecken  von  zusammen  44  km  Lftnge  nnd 
79825  egypt  Pfd.  (etwa  1660000  ui;)  filr  die  Beachaffong  von  Betriebs- 
mitteln verwendet  werden. 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der  ogyptischen  Eisenbahnen 
in  den  Jahren  1887  und  1888  sind  nach  dem  von  der  Verwaltung  dieser 
Eisenbahnen  heransgegebenen  Jahresberichte***)  in  Nachstehendem  ange- 
geben. 

Vrrgl.  „Die  Eisenbahnen  EgjrpteiiB*  ArcUv  1888  8.  764  Q.  ff. 

*•)  Vgl.  Archiv  1889  S.  271. 

•••)  Der  Bericht  ist  hpzpichnet:  GnnverTiement  f'g^yptien.  Administration  de» 
cbemins  de  fer,  fies  teU'jjfrapheB  et  du  port  d'Alexiindric.  Rapport  du  consell 
d'adminiatration  sur  l'exercice  1888.   X]!™^  aunee.   Alexandrie  lb8^. 
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1887  188B 

ßetriebslänge   (ohne   die  Heluan-Baim   und  die  _ 
kleine  Linie  am  Hafen  von  Mex  ....   km        1 450  ,  1400 

Einnahme; 
sna  dem  SchneUverkehr  (Personen,  Thiere,  £ü- 

gfiter)  egyptm*)  ;  481282  ,  420192 

„  dem  FraehtTerkehr   ^  i  791076  ,  8Ü22Q6 

eonetige  Einnahmen   „  i**)74211  47606 

zusammeu        „  1296  568  ,1270000 
Ausgabe: 

Zentralverwaltung  egyptPfd.  .    57621  36  219 

Betriobsverwaltung                                  „  93  395  90068 

Zugförderung  und  Betriebsmittel   286414  ,  277351 

Unterhaltung  der  Bahnanlagen  und  Ge- 
bäude                                            „  136  rK)!  158807 

MagazinTerwaltung  ,  0  47r>  9  065 

zoBammen  |  58B4G6  671G00 

Die  Ausgaben  haben  im  Jahre  1888  45  pGt.  der  Einnahme  betragen, 
ein  VerhftltnllSp  welches  nach  einem  zwischen  der  Begiernng  und  dem  Ans- 
Schüsse  für  die  Yerwaltnng  der  öffentlichen  Schuld  getroffenen  AbkonunftD 
ifir  6  Jahre  festgehalten  werden  soU. 

Die  Mindereinnahme,  welche  das  .lahr  18S8  gegenüber  ikiu  Jahn' 1887 
ergeben  hat,  soll  nach  dem  Verwaltun^sberichte  nicht  in  einem  wirth- 
schaftlichen  Rückgang  des  Landes,  sondeni  darin  liegründet  sein.  daT« 
Rückfahrkarten  3.  Klasse  zu  erüiälüigteu  PreistMi,  sowie  andere  Verkehr?- 
erleichleruiigeii  eingeführt  worden  sind,  und  dnfs  (Wo  {iHuniwolleiierutt;  iu 
18Ö8  nur  eine  geringe  war.  Die  /nhl  der  bt  tonh  1 n  };<  isemien  hat  in 
1888  3  610367  gegen  3  407070  in  iÖöT  botr:m.  „  ^wobei  du-  auflMokfalir- 
karten  beförderten  Personen  doppelt  i^eziüiit  sind).  Diese  Veriuehruiig  de« 
Personen verkelirs  ist  indessen  nicht  genügend  gewesen,  um  die  eingetretene 
Ermäfsigung  der  Fahrpreise  auszugleichen.  Es  wird  die  bestimmte  Er- 
wartung ausgesprochen,  daCs  die  Einnahme  sich  wieder  heben  werde. 

Bei  der  Helnan-Bahn  waren  Einnahme  und  Ani»gabe: 


••)  l  e^ptisches  Pfd.  (2  K.)  ist  etwa  =20,8  .Ä 

fl  Die  fi\r  die  Betriebsergebni  —  i  des  Jahres  IH«?  m  dem  vorliegeuden  Be- 
richte aogegebetieu  ZiUiieu  weichen  von  den  im  entsprechenden  Berichte  für  das 
Torjahr  eathalteaeu  nn4  im  Archiv  1°88  S.  706  angenommenen  etwas  ab,  an#dida«al 
in  Folge  Aenderang  der  YeireohiiQngtgnindeitie.  . 
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'i 
\ 

1887 

1888 

9546 

9  393 

5473 

4946 

  f 

4078 

4447 

Für  das  Jahr  1888  beziehen  sich  die  Angaben  nur  auf  die  Zeit  bis 
zam  10.  Dezember,  an  welchem  Tage,  wie  schon  bemerkt,  der  Betrieb 
dieser  Bahn  an  die  Konzessionäre  flberging. 

Der  Betrieb  der  kleinen  Bahnstrecke  am  Hafen  Ton  Mei  er^  in 
1888  eine  Einnahme  von  888,  eine  Ansgabe  von  &41  B.,  also  einen 
Pehlbetrag  Ton  168  B. 

Bei  der  Erneuerung  des  Oberbaues  der  e^j-ptischen  Eisenbahnen  fährt 
die  Verwaltung  fort.,  au  Stelle  von  ültereu  eisernen  (Vautlierin-)  Schwelleu 
und  von  eisernen  Glocken  imprägnirte  kiefenie  Sehwelleu  zu  legen. 


Die  EiaenlNilitteii  in  Griechenland*).  Im  Frflhjahr  1889  waren 
im  Königreich  Grieehenlaad  im  Ganzen  610  km  Eisenbahnen  im  Betrieb, 
anfeerdem  380  km  im  Bau  und  fQr  weitere  766  km  war  der  Bau  be- 
schlössen,  sodafs  nach  Fertigstellnng  aUer  dieser  Bahnen  das  griechische 
Netz  1 706  km  umfassen  wird.  Die  einzdnen  Linien,  ihre  Länge,  Spur- 
weite und  die  EröfTnnngszeiten  der  im  Betrieb  nnd  der  im  Bau  befindlichen 
sind  nachsteheud  zusammengestellt: 


Länge 


10 

13 


L  In  Betrieb  befindliche  Bahnen,  j 

1.  Athen— Phaleron — ^Piraeos  .  .  .  |, 

2.  Pyrgos-Katakolo  

3.  Piraeias-Patras  nnd  Korinth—  '  I 
NaupHa   306  | 

4.  Attische  Bahnen  (Athen  — r.aurium  ; 

und  Athen — Kiphisiiia)   ....  76 

5.  Thessalische  Bahnen  (Vnlo— La-  ^ 

rissa  und  Velestino— Kaiuuibaka)  ^   206  ; 

zusammen  L 


Spur- 
weite ' 
»  I 


M 

1,0 

M 

1,0 


£röflhang«seit 


12.  Hftrz  1868 
;  30.  Septbr  1888 

1885—1887 

188G 

23.  April  1884 


610  — 


♦)  VgL  Archiv  1888.   S.  273. 
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1 

Lttage  i 

Spur- 
weite 

1 

j  SrOfimngtiwt 

km 

m 

II.  Im  Bau  begriffene  Bahoen. 

1 

1 

.  100 

1 

1  Voraussichtlich 
Herbst  1889 

mm        %f                  1                •             k             •  • 

7.  Messolongi— Agrüuiim  .... 

45 

1 

.  Yoranesiehtiich 

Januar  1890 

A  MvK  KftlAmAta 

1  A 
1,0 

Vnr  1AQ1  in  Anc 

r  ur  xo9t  in  JLvr 

Aifth^  DWUiAmiRAn 

»na«.mni<m  IT. 

mm  9t^/9mmmmMm%f MM 

1 

III«  ireplante  £isenbahnexi. 

9.  Piraeus-Theben— Lauscha  bis  zur 

i 

türkischen  Grenze  mit  Zweigbahn 

1  i 

.1 

nach  Chalkis  und  Lamia    ,    .  . 

:  390 

1,44 



10.  Pyrgos— Pylos  über  Kyparissis  . 

1    133  , 

— 



11.  ryrgos  —  Olympia — Megaiopolis — 

1 

bparta— Gvthion  

^  _  _  i 
i  190 

12.  Mpf?snlf>)K'"i  Rift 

13.  D  i  a  k  0  p  hto — Kalabogtha  (Zahnrad- 

1 

'  23 

0,76 

zusammen  iü. 

1  766 

Slmmtliche  griechische  Eisenbahnen  sind 

Privatbahnen.    Die  Bahn 

Athen-Piraeus  wurde  von  englischen  Unternehmern  gebaut  und  ging  später 
in  den  Besitz  einer  von  der  Industrie-Bank  in  Athen  gegründeten  Akticn- 
gesiilJächaft  über.  Die  Bahn  hat  fast  ausschliefslich  Personenverkehr,  da 
die  Verkehrtreibenden  zur  Vermeidung  der  doppelten  Verladung  die  ge- 
wohnte Beförderung  auf  Karren  vorziehen. 

Die  /Nveitgenannte  Bahn,  Pyrgns — Katakolo.  wurde  von  griecbischpii 
ünternelimern  gebaut,  welchen  seitens  betheiiigter  Gemeinden  6Vo  Ertrag 
für  ein  Kapital  von  80üÜ0ü  Drachmen*)  verbürgt  wurde.  Das  Eigenthum 
an  der  Bahn  ging  später  auf  eine  Aktiengesellscbaft,  deren  Kapital 
1450000  Drachmen  betrag.  Aber. 

Die  Bahn  Piraeos — Patras  mit  Abzweigung  von  Korinth  nach  Nauplia 
warde  von  einer  Aktiengesellschaft  gebaut,  welcher  die  .Regierang  einen 
Znscboss  von  20000  Drachmen  Ar  das  Kilometer  gegen  BeÜieiligang  am 
Reingewinn,  wenn  letzterer  Aber  7**/^  betrftgt,  gewfthrt. 

*)  I  Drechme  =  etwa  M. 
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Die  attischen  Bahnen  sind  von  der  GeBeUaehaft  der  Laoriumberg- 
werke  gebaut  worden.  Der  Staat  hat  fOr  diese  Bahnen  zwar  keine  be- 
sonderen ünterstfitanngen  gewfthrt,  er  verzichtete  aber  bei  üebemahme 
des  Baues  nnd  Betriebes  dnreh  die  genannte  Gesellschaft  anf  die  ihm  gegen 
dieselbe  zostehenden  Fordemngen. 

Die  thessalischen  Bahnen  sind  jä;ebaut  und  werden  betrieben  von  einer 

Aktiengesellschaft,  deren  Kapital  auf  23  Millionen  Drachmen  bemessen  ist. 

Für  die  im  Bau  heizriffeue  Bahn  Patras — Pyrgos  gewährte  der  Staat 
einen  Zuschufs  von  20  000  Drachmen  für  das  Kilometer.  Die  übrigen  im  Ban 
begriffenen  Bahnen  werden  von  Unternehmern  tür  Kechnung  des  Staate« 
gebaut.  Das  gleiche  Verfahren  soll  auch  bei  den  weiteren  jetzt  in  Aua- 
sicht genommenen  Bahnbaaten  beobachtet  werden. 

Von  den  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  sind  im  Nachstehenden  An- 
gaben Uber  die  Betriebsmittel,  Einnahmen  nnd  Anagaben,  soweit  solche 
vorliegen,  zusammengestellt. 


Bestand 

(1889) 
Loko-  Per-  (^^^ 
mo-  sonen- 
tiTen  Wai:en 

Jahr 

Einaalime 

im     '  fUr  dts 
Qanxen  ^  km 

Ausgabe 

im       für  daö 
Ganzen  ,  km 

1.  Athen-Piraeus*)  .  . 

10 

48   '  —  1887 

1069096 

106  910 

1868 

imm 

119408 

2.  Fyxgi»B>Ktiakolo**) 

8 

!  «  1  » 

1886 

9788 

6909 

1687 

1888 

176000 

14900 

7964 

906000 

17  067 

7341 

S.  Piraens — Patras  u. 

1886 

5866 

5  616 

KoiiDtb— I4aupUa  t) 

1  284 

1H87 

5  866 

z 

4  778 

1 

1688 

y  412  646 

7910 

4  600 

4.  Attische  Bahnen.  . 

7 

43  3G 

1666 

466160 

üi2l 

290486 

6181 

1 

1887 

619108 

6880 

811579 

4009 

! 

1888 

476887 

6966 

988688 

8789 

6.ThemaliieheBa]m«n 

19 

48  Is» 

1886 

6889 

6619 

'  1 

1887 

960  3B3 

4  716 

1 196  162 

6  876 

i 

1 

1888 

966133 

4691 

818004 

4009 

^  Von  der  Einnahme  entfielen  in  1887  1009  tmd  in  1888  1014  Drachmen  Mlf 
deu  Güterverkehr. 

**)  Die  BiBiialiiiie  «stspiiogt  naliesii  n  gleioheii  Theflen  vu  dem  Penonan- 
mul  dem  Gflterrerkehi. 

Von  der  lÜDnshme  eattpiingen  1 908896  DssuhoiMk  aaa  dos  PenoAWTsAehr. 
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Statistisches  yon  den  deatsehen  Eiseiibalmen.  Au  den  unt- 
lißhen  YerOffentlichiingeii  des  Reichs- Eisenbahnamtes  für  die  Monate 
April,  Mai  und  Juni  1889  entnehmen  wir  Folgendes  über  die  Betriebs- 
ergebnisse, Zuffverspätungen  und  Betriebsuufälle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergdbiiisse. 


Einnahme  im  Monat 

Einnahmen  vom  Beginn 

Länge 

in  Mark 

des  Etatsjahres 

1  km 

im  Qnasen 

fttr  das 
lun 

vom  1.  April 
loo9  ftD 

vom  I.Januar 
1889  ab 

T.  April  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

SO  658,7« 

83  187  7()8 

2  714 

71968  739 

40  637  835 

gegen  1888   

-{-  6Ö6,0i 

+  6833476 

4-  166 

i4-  Ö66S689 

+  3186963 

2.  Frivatbahnea    in  StMtoTer- 

! 

1 

96^1 

68386 

2199 

— 

231246 

—  j 

1+  8a9 

4-  88, 

4-  8416 

3.  PriTatba]uie&  in  eigeaer  Ter« 

i 
1 

9576,19 

8781898 

1M8- 

78464 

18Q98M7 

 1 

1+ 

[+  998911 

+  68 

+  8808 

4-  188478 

Siunnie  A 

33  266,71 

86977  372 

2C16 

72  037  183 

r>4  390  038 

gegen  1888  i 

'4-  732,94 

1+  7061278 

4-  168 

:4-  6661904 

B.  Bahnen  untergeordneter^ 

1 

1 

1 

Bedeutnnir  

1  668,41 

805411 

614 

442494 

1  247  s<W 

61,4« 

■ 

4-  8740S 

4-  40 

4-  47196 

+      90  476 

U.  Iba  1889. 

)  1 

A.  HsnpthalineB. 

80663,73 

81964440 

9660 

142300928 

61 966  MO 

gegen  1886   

+  688.4S 

+  968008 

—  48 

4-  5986068 

4-  89181)88 

2.  Privathalincn    in  Staatsver- 

wal tuuj^   

26,61 

69  363 

2231 

299  577 

gegen  1888   

-  \ 

-  3934 

—  148 

■r  4007 

a.  Privathahnen  in  eigener  Ver- 

2  576,:« 

3  740  179 

1462 

160942 

17.198  Ü9H 

gegen  it^  

■ 

46,90  j. 

—  210.7<Ä 

+  11671, 

4-.  788086 

88966,«' 

86068969 

96617 

149811866 

89461^  >78 

gegen  1888 

+  .686,»| 

4-  47870 

-  54 

+  6848984 

+  4014168 

4&* 
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Line 


Einnabiue  im  Monat  i  £mDaluueu  vom  Beginn 
in  Vwk       !i      4m  XtiliJaliiM 


'  .    ^         'fUr das 
im  Qaasen 


I.April  ▼«ml.Jano&r 
1880  ab    j    16»  «b 


B.  Bahnen  usteTgeordneter 

Bedftntong   

gflgen  1868  


1668,41 


798076 


609 


+    6lM-j-     176761—    6!  + 


877  891 
61 


16Q6M» 
+  »811 


J 


I 


96,61 


86669716 
+  7  €81 761 


III.  JnnilSSI». 
A.  Haupt  Ii  fthnen. 

1.  StMtsbtlm«!!  1LB.W  J  80784.» 

gegen  1888   

S.  Privatbalmeii   in  StaaltTer- 
waltnng  

g-egen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver* 

waltung    .  '    2676,32'      4  058746     1  575! 

gegen  1888   -f    4ö,sw  -h    315382  -f  96  + 


8681  i|  817018688 
+  168||+  11666688 


V 


75  712  2  846 
124341+  4fi7 


266  407 
42780 


M676m 
+  46l78tt 

870  39S 
+  16821 

21  121  663 


Summe  A  ,  33  887,46 
gagan  1888  II  -f  806,m 

B.  Bakaan  nntergeordnetaT 

Badentmig  

gagan  1868   


90  904  173  2  726  i  217  338  *m 
-f  7  348567  +  1601+  11686818 


1668|4t|  876888 
+   61,mE+  118816 


668  186S681 
+  49[+  186670' 


86  068S42 
+  6668082 

8016668 
+  148418 


Aprfl  1889 
Mai  1889 
Juni  1889 


b)  Zugverspätangen 

BafQrdarta  Zttga 
faliiplainnäfiige  anfaaifahiplaamifiige 


Batriaballnge   Penonan«  Ottter* 

km       Q.  gamiaehte  ittga 

34874.87  282419  127804 
84884,40     2^316  125198 

84667.88  262189  1296SKr 


Paitonan-  GUtar- 

ii.g«miaclita  aflga 

2720  27917 

5126  88660 

10115  32668 


Yefi|Atn]igMi  dar  fahrplanmifaigea 

Personenzüge  im 
April  1888    Mai  1888    Juni  1880 

Im  Ganzen  1525      1114      4843  Zfige 

DayopditrchAbwartMiTarapateterAiischlftooe  481       368  1873 

Al8o  durch  eigenes  Verschulden    ...    1044        756      2970  Zöge 

oder  0,46  pCt.  0,31  pCt.  1,18  pCt. 


t 
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c)  Betriebsanfftlle. 


ZaM  der  Unftlle  gaiü  der  getödtetes  und  verleteten  Personen 

Fahrende  Züge         Beim  Bangiren 


a)  AprU1889. 
Entgleisungen  18 

Zusammen- 
stölöe  ....  1 


Sa.  14 
Sonstige .  .  .  106 


Sa.  9 
Sonstige ...  95 

e)  Jani  18»». 
Entgleismigen  8 

Zusammen- 
ütölöo  ....  1 


Sa.  9 
lustige  ...  128 


14 

7 


Sa.  21 


gvtOdtet  Terletelr 

Reisende                       1  2 

Bahnbeamte  u.  Afbeiter  .  18  71 

Post-,  Steuer-u.8.  W.Beamte  —  — 

Fremde                        18  6 


Sa.  82 


79 


111 


b)  Mai  tm. 

fiutgieisongen    8    13    Reisende   1  2 

Znsammen-  I  Bahnbeamte  u.  Arbeiter .  .28  62 

stolbe  ....  1 


8  j|  Poetr,Steaer-iL8.w.Bea]nte  —  — 


Sa.  21 


Fremde   11 


16 


Sa.  35 


79 


114 


Sa.  25 


16  ||  Reisende   8  12 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  9  96 

9  '  Po8t-,Steuer-u.8.w. Beamte  —  2 

Fremde   14  12 


Sa.  26  122 


148 
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Betriebsergcbiiisäe  der  russischen  Eisenbahrien  in  der  Zeil  vom 
1.  Januar  bis  31.  Dezember  1887  and  1888.*) 


Betr  iebalinge: 
SB  JahretsdiliiCi  ....  Went 

im  JahieadarchBchnitt  .  .  „ 

Beförderte  Beitetide: 

a)  Zivilpenonen  ....  AaiaU 

b)  JCilittipenonea  ...  „ 

Belürdcrte  Gilter: 

a)  mgat   t. 

b)  Fvmchtgat   ^ 


Betrieb!  einaehmeii: 


Bbi 


für  die  Werst  Bahnlaage 


4491; 


42481 


2510718 
216684 


51» 

4817 


8141849 
448067 


8  464j  2i  0C2 
4667  972  5  8708G1 


11887281 


207851 
20572 


20866 

20814 


i 


82187205 
2211016 

168022 


88  681  < 
2401) 


8587& 

24780 


8476798S'  MmH* 
94268801  28I4NI 


17^  GU 


44  579972J  48740  241 


4Ö7b, 


6181 


11170 


21868951  928  824fijK  964298886  M9€82ari^»8M 


12  2U 


um*. 


49237^  &4t'llli£ 

I 

i 


10076; 


lOi'li 


"Die  Eiiiiiaiime  hat  sich  hieroach  sowohl  im  (laiizeii,  als  aiirh  für  <lns 
Kilometer  Bahnlänge  in  1888  gegenüber  1887  nicht  unbeträchtlich  gehoben. 

Beasfiglich  der  finnl&ndischen  Bahnen  (1460  Werst)  und  der  unter 
Militäryerwaltnng  stehenden  transkaspischen  Eisenbahn  (1343  Werst) 
liegen  Mittheilnngen  tlber  die  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Von  den  oben  angegebenen,  auf  den  Eisenbahnen  des  enropftischen 

Rofsland  (mit  Ausnahme  Finnlands)  beförderten  Frachtgütern  wurden  den 

rassischen  Eisenbahnen  von  auswärtigen  Bahnen  nnd  auf  dem  Seewege 
im  direkten  Verkehre  zugeführt: 


*)  Die  Angaben  sind  einer  von  dem  mssiscben  Ministerinin  der  Verkehrs- 
anstalten  veröffentlichten  Nachweipuni?  entnommen.  Wegen  der  frl*^i«>hen  Anieraben 
ittr  die  Jahre  lf-86  nnd  1887  vergl.  Archiv  1888  S.  7f4.  Mit  Riicksu  ht  auf  die  Schwan- 
kungen dei  Babelkorses  ist  von  der  Umrechoung  der  in  Üubei  gemachten  Angabea 
in  MarkwUining  Abstand  genonmwi  worden.  Fir  die  UflwtdmiiBg  des  bditodertan 
Oewiehta  ist  1  Päd  ss  I6«w  kg  tm^mnmam,  Went  ist = l,«r  km. 

**)  Die  Abwskbnngen  gegenüber  A»  ZaUeDiagabeB  des  Vorjahres  benÜMm 
wahrscheialieh  anf  geaaaereB  FettsteUvngen. 
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1867 


1888 


Toumh 


üeber  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in 

StPetorsbmg  i  liafenzweigbahii  der  Nikolai- 
balm)   

^     Riga  (Riga-D unaburgür  Eisenbahn)     .   .  . 

„     Liban  (TJbau-Romnyer  Eistnibahn)  .... 

„  Wirballcn  (St.  Peterbbuig  -  Warschauer 
Eisenbahn)  

„     Grajewo  (Sfidwestbahnen)  

^     Mlawa  (W^irbselbahn)  

„  Aluxandrowu  (Warachau-Bromberger  Eisen- 
bahn)  

^     Sosnowize   1  ^     ,  _.    .  .  ^ 

Graniza      f  (Warschau-V^iener  Eisenbahn) 

^     Radziwiloff  » 

"    Wolotechi^  (SüdiMrttaliiieD) 
„     Ungheni  | 
Odessa  / 

„     Sewastopol  (Losowo-Sewastopol-Eisenbahn) 
n     Poti  QDd  Batam  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   

zusammen  .  .  . 


ODOOÜ 

31319 

26234 



377 

8712 

8532 

19327 

40755 

19697 

2(1 690 

20092 

43172 

37546 

61624 

r>3  4ol 

221  746 

r.Hi.kio 

39  561 

37  402 

16857 

16  218 

23  555 

17 130 

63440 

57  579 

9666 

10418 

6990 

7097 

27609 

88066 

686796 

968667 
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Beohtsprecliung. 
Konmumalbestenerang  der  EiBenbahneD. 

Urtheil  dM  Königliehen  Oberrwwaltiingsg^ericltU  IL  8«mA  vom  14  Juoi  \m  ii 
SMhen  dei  ZiTilingenieiin  B.  xn  DeatMb.>W.,  Xligwi  nnd  Befinomkligen,  gegn 
den  Magiftiftt  tu      BeUigten  «id  Bemiontbeklagtoi. 

§  7b  das  fltMtnt  ywi  27,  MI  »SB.  B«raohiiw|  das  aar  «•  afefababaraablliln  lai 
allibaarhabaBilM  SaaiiMaa  aiUUlaoden  Anthiilaa  aa  daai  darSaataaaraag  aatirlmaiH 

riafceaiaNia, 

Ans  den  Grfindeii: 

Das  augefochteiie  J^iuinrthoil  beruht  auf  dai  that sachlichen  Fest- 
stelhiiig,  dafs  der  Gewerbebetrieb  des  Klägers  sich  über  ä'w  „Gt  iuein(len'* 
D..  Deutsch-W  B.  und  Ch.  erstrecke,  und  deshalb  es  nicht  auf  die  that- 
sächlich  in  Ii.  crtoiiften  Kinnahnien,  di<'  der  Klager  für  entscheidend  hält 
sondern  darauf  ankomme,  das  der  Besteuerung  unterliegende  Einkommen 
des  Klägers  aus  .seinem  Gewerbebetriebe  auf  Grund  des  §  7b  des  Gesetzes 
vom  27.  Juli  1885  nach  Verhältnis  der  in  den  einzelnen  Gemeinden  er- 
wachsenen Ausgaben  an  Gehältern  und  Löhnen  zu  vertheilen.  Aus  der  Zahl 
der  hierbei  zu  berücksichtigenden  „einzelnen  Gemeinden''  scheide  indeb 
zunächst  Deutsch-W.  ans,  weil  dort  Ausgaben  der  im  Gesetze  gedachten 
Art  nicht  erwüchsen;  weiter  mflsse  aber  auch  ^die  Gemeinde  '  D.  bei  der 
Vertheilong  des  Einkommens  anfser  Betracht  bleiben,  weil  die  Vorachiift 
des  $  7b  dem  Abschnitte,  hoffend  die  Vermeidung  der  Doppelbestenenuigi 
angehöre  nnd  von  dem  Kläger  zwar  die  Zahlung  erheblicher  Lohne,  nicht 
aber  auch  die  Thatsache  dargethan  sei,  dab  in  dieser  Gemeinde  überhaupt 
Emkommenstener  erhoben  werde,  sodaTs  nach  der  Rechtsauffassoag  4« 
Yordenichters  hei  einem  sich  fiber  mehrere  Gemeinden  erstreckendsn 
Gewerbebetriebe  der  Kreis  deijenigen  Gemeinden,  anf  welche  das  Ein- 
kommen zu  vertheflen,  sich  nicht  nach  der  Zahl  der  an  sich  znrErfaebuif 
Ton  Einkommensteneni  berechtigten  Gemeinden,  sondern  nach  der  ZaU 
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4erer  beatimmt,  weldie  im  fiinzelliBiUe  vm  dieser  Berachtiguiig  aaeh  Ge- 
braach  gemaeht  haben. 

Gegen  diese  Entscbeidimg  hat  der  Kläger  Revision  eingelegt,  an  dem 
Yerlangen,  daft  er  mit  einem  geringeren  als  dem  festgesetzten  Betrage, 
nSmlich  nnr  mit  90  uK  bestenert  werde,  festgehalten,  und  zur  Beeht- 
fertigung  seiner  Besehwerde,  die  An-  nnd  AnsfÜhrungen  erster  Instanz 
wiederholend,  vor  allem  die  Grondsfttze  angefochten,  naeh  welchen  bei 
Bestimmung  des  in  B.  eteaerpflichtigen  Einkommenstheiles  verfahren  ist 
Bs  sei  —  so  fahrt  er  aus  —  ohne  Bedeutung,  dafo  in  D.  keine  Einkoramen- 
«tener  erhoben  werde;  der  §  7  a.  a,  0.  fordere  eine  Berechnung  unter 
Zujarmndelegunc;  aller  Betriebsstiitten  und  der  dort  gezahlten  Löhne;  ergebe 
ciich  daiiuili  für  gewisse  Theile  de.s  Einkommens  Steuerfreiheit,  so  komme 
das  dem  Steuersehuldiier  zu  Gute;  keinenfalls  sei  es  thuiiü«  Ii,  (ieu  au  sich 
auf  die  Gemeinde  B.  entfallen  den  Anthcil  deshalb  zu  erhöhen,  weil  an 
einer  anderen  Betriebsstätte  keine  Besteuening  stattfinde. 

Dem  Kläffer  ist  darin  bt-izutreten.  dal's  unter  der  vom  Vorderriehter 
hin£fest«')ltf'ii  und  einstweilen  festzuhaltenden  Yorausset>zung,  dais  l).  als 
„Gemeindr  zu  behandeln,  die  thatsächüche  Nichterhebung  von  Geraeinde- 
Einknmniensteuern  nicht  ausreicht,  die  dort  gezahlten  Gehälter  uud  Löhne 
aus  der  Berechnung  auszuscheiden,  sodafs  die  VorpTitscheidung  in  dieser 
Gestalt  auf  Kichtau Wendung  und  unrichtiger  Anwendung  de«  §  7b  a.  a.  0. 
beruht. 

Die  Gemeindeverfassungsgesetze  im  Osten  der  Monarchie  einerseits 
und  im  Westen  andererseits  beltandelten  die  Frage,  wie  einer  mehrfachen 
Beeteuemng  desselben  Einkommens  durch  verschiedene  Berechtigte  ent- 
gegenzutreten sei,  in  abweichender  Weise.  Während  die  Städteordnüng 
für  die  sechs  östlichen  Provinzen  vom  30.  Mai  1853  vorschrieb,  dafs  ana- 
wftrtiges  Grundeigenthum  in  der  Wohnsitzgemeinde  unbedingt  freizulassen 
eei,  und  die  Krdaordnung  vom  13.  Dezember  1872  (§  16)  dieses  Prinzip 
nieht  nur  adoptirte,  sondern  noeh  erweiterte,  gehen  die  in  der  Rheinprovinz 
geltenden  Gemeindeyerfessnngegesetze,  insbesondere  die  St&dteordnung 
Tom  15.  Hai  1866  §  49  (G.-S.  S.  406}  und  Artikel  7  dee  Gesetzes  über 
die  Gemeindeyerfiusnng  von  demselben  Tage  (G.-S.  S.  436),  sowie  weiter 
der  §  68  des  GemeindeToifoasnngsgesetzes  fir  die  Stadt  Frankfurt  a.  H. 
▼om  25.  März  1867  (G.-S.  S.  402)  —  vergl.  auch  §  72  der  Stftdteordnnng 
für  die  Provinz  Schleswig-Holstein  vom  14  April  1869  (G.-S.  S.  589)  —  von 
einer  andern  Auffassung  aus ;  in  dieser  Gmppe  von  Gesetzen  wird  llberall  die 
Thatsaehe,  ob  das  Einkommen  ans  ausserhalb  der  Gemeinde 
belegenem  Grnndeigenthnm  und  gewerblichen  Anlagen  ans- 
wftrte  einer  Besteuerung  unterliegt,  als  wesentlich  und  mit- 
bestimmend  für   den  Umfang   des  Besteuerungsrechtes   der  Wohuäiitz- 
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gemeinde  hingestellt,  und  zwar  im  Allgemeinen  in  der  Weiee,  dafe  der 
answSits  erhobene  Stenerbetrag  in  der  Wohneitzgemeinde  abgeeetzt 
werden  mnls. 

Das  Gesetz  vom  27.  Juli  1885  hat  eich  in  seinem,  ebenialls  dem 
Abschnitt  B.,  „Vermeidung  der  Boppelbestenerong",  angehorigra  $9  (Alh 
satz  1)  iftr  das  Prinzip  der  Stftdteordnnng  von  1868  und  derKreieordnnog 
von  1872  d.  h.  dahin  entsehieden,  dafs  anberhalb  entstehendes  Einkommoi 
unbedingt  freizulassen  und  das  Besteuerongsreeht  der  Wohnaitzgemeind» 
naeh  Inhalt  und  üm^Eotg  bestimmbar  ist  unabhängig  davon,  wie  etwa  sonst 
Berechtigte  die  ihnen  zur  Besteuerung  zufallenden  realen  Einkommen- 
theile  behandeln.  Nun  ist  zuzugeben,  dafs  der  §  7  einen  andern,  besonders 
gearteten  Fall  im  Aupje  hat;  das  Oesetz  vom  27.  Juli  1885  würde  aber 
doch  mit  dem  Prinzip  des  §  9  in  Widerspruch  gerathen,  wenn  es  hit-r 
(im  Falle  des  §  7),  wo  es  ebenfalls  eine  Thtiiluner  des  Einkunimens  muh 
Quoten  unter  verschiedene  Berechtigte  in  Aussicht  nimmt,  dem  Umstände 
ein<»  Bedeutung  bein^^ssen  wollte,  ob  einer  der  mehreren  MitbereehtigreD 
Willens  ist,  von  seinem  ßesteuerungsrechte  that>-;u'hlich  Gebrauch  m 
machen;  die  Vermuthung  streitet  gegen  eine  derartige  grundsätzliche  Ver- 
schiedenheit innerhalb  der  zusammeim  hörigen  §§  7  bis  11.  nnd  eiue 
solche  besteht  auch  nicht;  vielmehr  liefern  beide  Vorseiiriften  (§§  9  und  7^ 
die  Normen  dafür,  jeder  einzelnen  Gemeinde  ihr  Öteuerobjekt  und  den 
Umfang  ihres  Besteuerungsrechtes  unbeeinflufst  davon  zu  bestimmen,  mt 
der  aotheilig  Mitberechtigte  sich  verhält.  Der  §  7  schreibt  eine  Ver- 
theüung  des  darin  bezeichneten,  der  Besteuerung  unterliegenden  £in* 
kommens  vor  zu  dem  Zwecke,  jeder  bei  dieser  Vertheilong  zu  bedenkenden 
Gemeinde  das  ihrer  Verfügung  unterworfene  Objekt  auszusondern.  Der 
Kreis  der  „betheiligten**  Gemeinden  des  Absatz  1  und  der  „einzelnen** 
Gemeinden  unter  IJtl  b  a.  a.  0.  irird  durch  die  abgabeberechtigtea 
(nicht  durch  die  abgabeerhebenden)  Gemeinden  gebildet,  wobei  sich  die 
Frage,  welche  Gemeinden  abgabeberechtigt  sind,  nach  $  2  a.  a.  0.  ent- 
scheidet. — 

In  eben  diesem  8inne  ist  in  §  7  litt  c.  von  den  „abgabeberechtigteii** 
Gem^nden  die  Rede  und  schreibt  der  $  8  ebendort  w,  dals  den  Ge- 
meinden des  §  7,  welche  hier  ansdrficklich  als  die  „abgabeberechtigtea** 
bezeichnet  werden,  die  Vertheilungspläne  mitzutheilen  sind.  Es  kommt 
hinzu,  dals  zur  Zeit  der  Veranlagung  sich  zwar  flbersehen  UUst,  welche 
Cremeinden  abgabeberechtigt  sind,  nicht  aber^  welche  von  Ihnen  etwa  im 
Laufe  des  Steueijahres  toh  ihrer  Berechtigung  Gebrauch  machen  werden. 
Unter  diesen  Umständen  wird  durch  den  in  der  Vorentscheidung  gutge- 
heifsenen  Grundsatz  eine  Beschränkung  in  das  Gesetz  hineintjetragen,  die 
mit  den  sonst  in  Abschnitt  B  befolgten  Prinzipien  unvereinbar,  durch 
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dta  Wortlaut  des  §  7  in  koner  Weise  indinrt,  fttr  die  praktimhe 
HandhabmiK  mmdestons  bedenklich  und  dämm  abzulehnen  ist  (vergl. 
aneh  .Herrftuth  nnd  Noell.  Bas  KommnnalabgabengeBets ,  2.  Aufl., 
S.  106  am  Ende,  8.  188,  189  ond  die  Entacheidongen  des  Obeirer- 
wdtnngsgerichis  Band  XYI  8.  18a  Bd.  X  8.  64);  viefanehr  ergiebt 
deh  als  bestehendes  Recht  ftr  den  vom  Verderrichter  Toransgesetsten  Fall 
des  der  Bestenening  nach  §  1  a.  a.  0.  nnterliegendeii  fiSi^ommeas  ans  dem 
Betriebe  einer  sich  Aber  mehrere  inländische  Gemeinden  —  nnd  nur  Uber 
solche  —  erstreckenden  Gewerbenntemehmnng  der  Sats: 

daTs  der  einzelnen  Ofmeinde  —  hier  also  B.  —  zur  Besteuerung^ 
derjenige  Bruehtheil  des  Keineinknmmens  zu  fiberwci.sen  ist.  welchen 
die  in  ihr  —  in  B.  —  erwachsenen  Ausgaben  von  den  in  allen 
steuerberechtigten  Gemeinden  zusammen  erwachsenen  Aus- 
gaben der  im  Gesetze  bezeichneten  Art  ausmachen. 

Die  Vorentscheidung  befindet  sich  mit  diesem  Grundsatze  nicht  im 
Einklänge,  sondern  rechnet  zum  NachtheUe  des  Klftgers  mit  emem  dem 
Gesetze  fremden  Faktor,  nämlich  nur  mit  den  ihr  Bestenemngsrecht  aus- 
übenden Gemeinden;  dieselbe  unterliegt  schon  aus  diesem  Grunde  der  Auf- 
hebung, ohne  dafs  es  eines  Eingehens  auf  die  sonst  dagegen  erhobenen 
Angriffe  bedarf. 

Bei  freier  Beurtheilung  ist  davon  auszugehen,  dafs  es  sich  um  einen 
eiulieitlicheii  (iew('rl)t;l)etiii'li  liandolt,  (l(»r  jedenfalls  (Vw  (iemeinden  Deutsch- 
W  ,  Ch.  und  B.  uiufalst.  jedoch  so,  dafs  in  der  erste;enaiinten  Gemeinde 
Gehaitcr  und  Lohne  im  Sinne  des  §  7  a.  a.  0.  nicht  erwachseu.  Dagegen 
hat  <lie  \v«Mtcrc  thatsüchliche  Voraussetzung  des  ersten  Urtheils,  dafs 
nämlich  auch  noch  eine  vierte  „Gemeinde"  —  D.  —  hetheilij^t  sei,  sicii  als 
unzutreffend  herausgestellt;  nach  den  Parteierklärunucn  in  gegenwärtiger 
Instanz  steht  vollständig  fest,  dafs  J),,  der  Bezugsort  der  von  dem  Kläger 
vertriebenen  Waare,  ein  Kittergut  bezw.  selbstftndiger  Gutsbezirk,  also  mit 
einem  Gewerbebetriebe  zu  rechnen  ist,  welcher  sich  über  mehrere  in- 
ländische Gemeinden  und,  nach  der  Behauptung  des  Klägers,  zugleich  über 
einen  inländischen  selbständigen  Gutsbezirk  erstreckt. 

Für  einen  solchen  Fall  enthält  das  Gesetz  vom  27.  Juli  1886  keine 
Bestimmung;  dasselbe  handelt  von  „Gutsbezirken^  fiberhaupt  nicht,  sondem 
spricht  in  s^en  §§  1,  2  ff.  nnd  so  auch  in  §§  7,  8  lediglich  von  den 
«Gemeinden^  und  davon,  dafs  ausschlieislleh  diese  Verbände  als  betholigt 
erscheinen.  Der  Wortlaut  des  Gesetzes  schlie&t  es  aus,  dem  Gesetzgeber 
etwa  die  Absicht  unterzulegen,  er  habe  auch  den  Fall  eines  Betriebes  in 
Gutsbezirken  oder  auf  solchen  Grundstücken,  die  weder  einem  Gemeinde- 
noch  einem  Gutsbezirke  angehören,  t reifen  wollen^  und,  um  das  aoszu- 
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4rilckeu,  eine  Fassung  für  ausreicbead  g^ehalten,  welche 
«rwftlmt;  hAtte  eine  solche  Absicht,  was  aber  Dicht  KDznerkenneii,  gleieh- 
wohl  bestanden,  so  warde  sie  naberacksichtigt  bleiben  mfissen,  wdl  sie  im 
Oesetze  nicht  zum  Ansdinck  gelangt  ist. 

In  welchen  Richtungen  sich  der  §  7  bei  der  gewfthlten  Fassung  etwa 
sonst  noch  als  unmittelbar  nicht  anwendbar  erweist  (vergl.  Herrfnrth  and 
Noell  in  dem  angeleogenen  Kommentar,  2.  An(L,  S.  106,  107),  mag  naer- 
•Ortert  bleiben;  der  hier  Torliegende,  oben  gekennzeichnete  Fall  gehört  sa 
aich  nicht  unter  §  7  a.  a.  0. 

Von  eben  diesem  Standpunkte  aus  gelangte  die  diesseitige  Bat- 
Scheidung  in  Sachen  der  B.^er  Bergbau  -  AktiengeseUschaffc  wider  des 
Magistrat  zu  F.  vom  9.  September  1887  —  Rep.  No.  DG.  61/87  —  wmter 
zu  dem  Ergebnisse,  dafs  deshalb  die  in  konknrrironden  Gutsbezirken  aif 
dort  vorhandenen  Betriebsstätten  erwachsenen  Gehälter  und  Löline  über- 
haupt aufser  Berech Tiunj;  zu  lassen  seieu,  wodurch  der  Erfolg  eintritt  imd 
uucli  damals  zur  Goliung  gebracht  wurde,  dafs  z\Ynr  der  gesanimte  Ge- 
werbebetrieb der  (lemeindebesteuerunij  uDterwurfen  wurde,  zum  Theil  aber 
allerdings  zu  Gunsten  soh^her  Gemeinden,  in  denen  das  Reineinkoniinen 
nicht  entstanden  war;  auch  die  deu  Ausfraben  in  den  Gutsbezirkeu  cut- 
sprechende Quote  des  £inkoinmeu.s  tiel  den  Gemeinden  zu  —  Freilich 
wurde  schon  bei  der  Berathung,  aus  welcher  die  Eiifscbeidung  jeues 
früheren  Falles  hervorgegangen  ist,  zur  Erwäi^mii;  iles  (jerichtshofes 
stellt,  dieser  letztere  Umstand  könne  als  mit  dem  Grundsrodankeu  (W^ 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  vereinbar  nicht  anerkannt  werden  und  la^se 
die  beabsichtigte  Entscheidung  in  diesem  ihrem  Ergebnisse  bedenklich  er- 
scheinen; vielmehr  müsse  davon  ausgegangen  werden,  dafs  aucli  der  Fall 
eines  über  mehrere  Gemeinden  und  zugleicb  fiber  einen  oder  mehrere 
Gutsbezirke  sich  erstreckenden  Betriebes  im  Gesetze  weniirstens  prinzipiell 
entsebieden  sei,  zwar  nicht  in  §  7,  der  allerdings  von  Gutsbezirken  nicht 
iiandele,  wohl  aber  in  §  1,  wonach  unter  allen  Umständen  die  einzelne 
Gemeinde  nur  das  in  ihr  dem  Pflichtigen  zafliefsende  Einkommen  zu  be- 
.steuern  befugt  sei;  fehle  es»  bei  der  Unanwendbarkeit  des  §  7,  an  einer 
Vorschrift,  wonach  das  der  Gemeinde  hiemach  allein  gebfihrende  Sin- 
kommen  auszusondern,  so  mflsse  darauf  Bedacht  genommen  werden,  die 
Lfteke  dnrch  Anwendung  der  fftr  analoge  Fftlle  gegebenen  Nonnen  anszn- 
lUlen.  Damals  fanden  indels  diese  Ctosichtspnnkte  die  erforderliehe  Zu- 
;9tlmmung  noch  nicht  Dagegen  ist  bei  der  nunmehrigen  nochmaligen  Br- 
wftgnng  der  Sach-  und  Rechtslage  der  Gerichtshof  dahin  gelangt»  dals 
zwar  an  dem  Grundsätze,  bei  der  Fassung  des  §  7  sei  und  bleibe  es  ans' 
geschlossen,  die  Gutsbezirke  ohne  Weiteres  den  Gemeinden  gldchzusteUea, 
lediglich  fostzuhalten,  dagegen  von  der  weitereu,  in  jener  VorentscheidQng 
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gezogeoen  Konsequenz  des  völligen  Ausscheidens  der  in  den  Gutsbezirketi 

aufkommenden  Löhne  n.  s.  w.  unter  den  sogleich  zu  erörternden  Voraus- 
setzungen Abstand  zu  nehmen  und  im  Wesentlichen  der  oben  mitge- 
theilten,  früher  ohne  durchschlagenden  Erfolg  geltend  gemachten  Auffassung 
zu  folgen  sei. 

Demgemäfs  ist  davnn  aTiszuiichen,  dafs  bei  einem  Gewerbebetriebe, 
welcher  sich  über  den  Bezirk  einer  oder  mehrerer  inlrindischcn  Gemeinden 
lunau.s  zugleich  örtlich  auf  selbständige  Qutsbezirke  oder  komniuiialtroie 
Grundstücke  erstreckt  —  die  beiden  letzteren  stehen  hier  einander  gleich  — 
zufolge  der  ausdrücklichen  Vorschrift  des  §  1  der  Gemeinde  oder  den 
mehreren  Gemeinden  zusammen  nur  der  in  ihr  oder  in  ihnen  dem  Pflich- 
tisren  zutiielsende  Theil  des  Gesammteinkommens  zur  Bestenenins:  zuf&Ut 
und  die  bezügliche  Quote  in  analoger  Auwendung  der  vij^j  2  und  T 
a.  a.  O.  zu  ermittelu  ist.  Zunächst  in  analoger  Anwendung  des  §  2  in 
der  Richtung,  dafs  nicht  jeder  aufserhalb  der  Gemeindebezirke  sich  voll- 
ziehende, an  sich  dem  Gewerbebetriebe  angehörige  Vorgang  danach  an- 
gethan  zu  erachten,  einen  steuerlich  beachtenswerthen  Gewerbebetrieb 
außerhalb  des  Gemeindebezirkes  herzustellen,  sondern  letzterer  nur  da  an- 
zunehmen, wo  er  eine  konzentrirte,  mit  der  Oertlichkeit  in  bestimmtem 
Zusammenhange  stehende  Gestalt  angenommen  hat,  sodafs  ein  Gewerbe- 
betrieb aufserhalb  der  Gemeindebezirke  nur  da  zu  statuiren  ist,  wo  sich 
diejenigen,  in  §  2  a.  a.  0.  nfther  angegebenen  thatsftchlichen  Voraus- 
setzungen vorfinden,  welche,  wenn  innerhalb  einer  Gemeinde  anzutreffisn, 
zu  Gunsten  der  letzteren  eine  Abgabenpilicht  begrflnden.  Bringt  man,  wie 
das  sprachlich  wohl  zulässig,  Jene  Voraussetzungen  unter  den  BegrÜf  der 
Betriebsstätte  im  allgemeinen  und  weiteren  Sinne,  so  kommt  also  aufser- 
halb der  Gemeindebezirke  nur  ein  Betrieb  in  Betracht,  der  sich  an  einer 
bestimmten  Betriebsstätte  der  angegebenen  Art  vollzieht  —  Gelangt 
man  auf  diesem  Wege  zur  FeststeUung  eines  solchen  Betriebes,  so  bleibt 
zur  Ermittelung  des  den  Gemeinden  zuftülenden  Einkommenstheiles  nur- 
der  sieh  aus  §  7a  und  b  ergebende  analog  anzuwendende  Theilungsmafe- 
Stab.  Bs  sind  also  in  dem  hier  zunächst  interessirenden  Falle  des  §  7b 
einmal  die  gesammten  Ausgaben  an  Gehältern  und  Löhnen  innerhalb  der 
Gemeinden  und  auf  den  auföerhalb  vorhandenen  Betriebsstiitten  und  so- 
dann die  auf  den  letzteren  allein  erwachsenden  Gehälter  und  Löhne  fest- 
zustellen: derjenige  Bruchtheil,  welchen  die  letzteren  von  den  Gesammt- 
ausgaben  bilden,  ist  von  dem  Gesammtreineiukommen  abzusetzen;  der 
Rest  verbleibt  der  Gemeinde  oder  den  Gemeinden  zur  Besteuerung  even- 
tuell nach  vorgängiger  untereinander  vorzunehmender  Theilong  in  Gc- 
mäfgheit  des  §  7  b. 
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Rechtsgniiidsätze  ans  den  Enticheldnogen  des  Kgl.  Ober- 

▼erwaltangBgerichte.*) 

Zittiiiiiii«Bg«it«It(  TOB  F.  Seydel,  Reirieningsnith. 

L  Kreis-  und  Kommmialabgabeii. 

Klage  aar  MekaretelliM  benHs  Mher  peligtir  e<er  VMjikrtor  SMHolMr  AhH*M 

Sndnrtheil  (II)  Jtm  a  Februar  168».  Entacb.  Bd.  17  8.  917  ff. 
Qesits  Tom  81.  Mai  1861,'  betfaffaad  dia  Enrattemng  dea  Beehtawegaa,  §  9 

(0.-&  8.  Ml). 
ZoBtlodigkeitagweta  Tom  1.  Angoat  1888,  Sl  18,  lOa 

Das  im  §  9  des  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861  begründete  Klagerecht 
ist  durch  §  160  des  Zuständi^^keitsgesetzes,  worin  die  aussohliesslielie  Zu- 
ständigkeit der  Vcrwaltmigsgeridite  begründet  wird,  vollstiüulig  beseitigt, 
üeber  eine  Klage  auf  Rfickerstattung  angeblich  verjährter,  aber  gleich- 
wohl bezahlter  städtischer  Gemeindeabgaben,  haben  also  jet^t  allein  «lit» 
Verwaltung« gerichte  in  dem  für  die.st  \ orgeschriebenen  Verfahren  zq 
befinden.  Die  erhobene  Klage  ist  daher  ab/iiweiseu.  weuii  .sie  nicht  inner- 
halb zwei  Wochen  nnoh  Zustellung  desjenigen  Bescheides  eingebracht  wird, 
weicher  den  Einspruch  gegen  die  Heranziehung  ablehnt.  Die  Rechtslage, 
wie  sie  sich  nach  dem  Zuständigkeitsgesetze  gestaltet  bat,  ist  auf  dem  hier 
in  Rede  stehenden  Gebiete  keine  andere,  als  wenn  der  §  9  des  Gesetzes 
vom  24.  Mai  1861  niemals  bestanden  h&tte.**) 

Frlel  fir  dia  Efanp«oli  gegaa  die  Heranzlahimg  zu  daa  QaaialadaalipliM.  EimpnulMlili 

fDr  die  LMMdeaMaa  la  Weatfalaa. 

Endurtheile  (I)  vom  17.  und  28-  November  18f«,  Entacb.  Bd.  17  8.  232  und  237  fl. 
Qaaeta  tLbar  die  VeijihmngBfristen  bei  öffentlichen  Abgaben  vom  18>  Juni  ld4Qr 

§§  1  fif.  cG.-S.  S.  140). 

Die  für  den  Einspruch  gegen  die  Heranziehung  zu  dea  Gemeinde- 
abgaben beetimmte  dreimonatliche  Frist  ist  keine  erjähr  an  gsfrist. 
eondem  eine  Aasschlussfrist,  welche  nicht  mit  dem  Ablauf  von  neanxig 
Tagen,  sondern  nvit  dem  Ablauf  desjenigen  Tages  des  letzten  Monats 
endigt,  welcher  dareh  seine  Zahl  dem  Tage  entspricht,  an  welchem  die 
Frist  begonnen  hat;  fehlt  dieser  Tag  in  dem  letzten  Monat,  so  endigt  die 
Frist  mit  Ablanf  des  letzten  Tages  dieses  Monats. 


*)  Fortaetauag  der  Znaammenatelliuigeii  im  Archiv  ittr  Eisenbabuweaen  1899 

5.  119  ff.,  mV)  S  125  ff,  1881  S.  12  ff.,  1883  S.  73  ff.,  18^4  S.  IL'  ff.  nnd  S.  L72  ff.,  1885 

6.  688  ff.,  1886  8.  810  ff..  1?5«7  S  r.O'.  ff.,  ISaS  S.  10.5  ff.  und  S.  :m  lt..  1^89  f^.  2^2 

**)  Vgl.  hierzu  die  Erläuterunß:«n  r.n  ^  H  dp"  Zuständipki  it!;!:;-*  seues  bei 
V.  Brauchitsch  (.Stndt  und  Brauubehreus',  die  neuen  preu^stschen  VerwaltMugsgeseUe. 
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Erfolgt  die  BekaQDtmachuDg  der  Heberolle  durch  derea  AoBlegnng, 
80  beginiit  die  Frist  mit  dem  Tage,  an  welchem  die  Anslegong  beendet  iat 

Fflr  die  Landgemeliideii  in  Westfalen  kann  ortsstatatariseh  neben 
dem  Oemdndevorstande  anch  der  Amtmann  als  di^nige  Stelle  be- 
stimmt werden,  bei  welcher  die  Einsprüche»  eingereicht  werden  können. 
Dagegen  ist  der  Amtmann  nicht  befngt«  an  Stelle  des  Gemeindevorstehers 
den  Besehlnss  anf  den  Einsprach  zn  erlassen,  sodass  ein  ^mcfawohl  von 
demselbea  erlassener  Besdiliiss  nicht  zur  Gnmdlage  des  Ycrwaltongs- 
atreitver&hrens  Aber  die  angefochtene  Steuerforderang  gemacht  werden  kann, 

8i|rlf  M*  BMrtafeSilitts  slaw  mnrMMHa  IMmiIhms. 

SndnrtheU  (I)  rom  80.  Min  1888^  BntMh.  Bd.  17  8.  S49  ff. 
KoiiinniMl«bgal»engM«ti  tob  87.  Jali  1886»  §§  9,  7. 

Unter  einer  „Betriebsstfttte*'  im  Sinne  des  Kommunalabgabengesetzes 
vom  27.  Juli  1886  ist  der  Ort  zu  verstehen,  an  welchem  —  nicht  die  auf 

Leitung  des  Unternehmens  oder  den  Absatz  der  Güter  <(erifliteten,  sondern 
nur  —  diejenigen  Arbeiten  geleistet  werden,  welche  die  den  Gegenstand 
des  Unteruehniens  bildenden  Waaren  oder  Leistungen  hervorbringen.  Der 
Begriff  der  Iku  iebsstfttte  wird  nicht  aufgehoben,  wenn  die  Gütererzengung 
hauptsa»  hlieh  dureli  .M:ist  hinen  und  nur  zum  kleinen  Theil  durcli  mensch- 
lirli»' Arboit  bewirkt  wird,  ja  wenn  diese  sieh  ledicücb  auf  die  Auföteüung, 
Leitung,  Üeberwarhung,  Instandhaltung  der  masehineilen  xVnlagen  beschrank!. 

Hiemaeh  kann  die  Betriebsstätte  eines  Wasserwerks,  von  welchem 
sich  die  Wassergewinnungsanlagen  sowie  das  Leituugsrolir  zum  Hoch- 
reservoir hin  in  einem  Oemeindebezirke,  im  Bezirke  <ler  Naehbar- 
gemeinde  dagegen  dieses  Reservoir  sowie  das  das  Wasser  von  demselben 
auf  die  Verbrauchsstätten  vertheilende  Rohmetz  befinden,  als  eine  ein- 
heitliche, sich  äber  doi  Bezirk  beider  Gemeinden  eratreckende  ange- 
sehen werden.*) 

Nsrainithune  der  SlialidiMcr  lo  dtn  QeMlitfMiHiabm. 

Xndurtheil  (D  vom  18.  Desenber  1888,  Entich.  Bd.  17  8.  908. 

Oesets  vom  11.  Juli  1822,  §§  2,  5,  8,  11  (Q.-S.  8.  184\ 
Verordnung  vom  23.  September  1867,  §§  2-4  (G.-S.  S.  164«  . 

Zn  den  mit  ^fester  Boboldung"  angestellten  Beamten  im  Sinne 
der  die  Heranziehung  der  Staatfidieuer  zu  den  Üommuiialauflagen  m  den 

*)  Vgl.  hierzu  das  ia  dem  Urthpil  (a.  a.  0.  S.  266)  anerezogene  Erkenntniss  II) 
Tom  2S.  November  1888,  betreifend  eine  Uber  mehrere  Gemeindebexirke  sieb  er- 
8tr«cke&de  G  a  s  tt  •  t  a  1 1 1  aälage. 
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1866  erworbenen  LandestheUen  betreffend«!  Verordnung  vom  2B.  Sep» 
tember  1€67  gehören  nieht  nur  die  dauernd  angestettten,  sondern  aneb 
die  anfKftndignng,  Widerruf  oder  aonst  unter  Bedingungen,  welche  die- 
AnsteUung  als  eine  nicht  dauernde  erkennen  lassen,  beeehftflagten  Be- 
amten. Unter  i^fester  Besoldung^  ist  der  wenn  auch  vielleiebt  seinem 
Betrage  nach  schwankende,  und  bei  einem  nicht  dauernden  XKenstrer» 
hAltnisB  künftig  vielleicht  wieder  wegfallende,  so  doch  mit  BOeksicht  anf 
das  gesammte  Dienstverhftitniss  und  für  dessen  Dauer  zugesicherte,  ia 
diesem  Sinne  feste  Butgelt  im  Gegensatze  zu  dem  remen  Stflcklohae 
verstanden. 


Beirlir  dar  „sisrw  VsiwaltiingsbeMMs**  ta  Skns  ist  SsMsttsatics  dm  §  2  tfss  Um- 

■ssrtahtsbiagMitiss  ym  27.  Juli  1885. 

SadartlieU  (1)  vom  18.  MS»  1888,  AioUt  f8r  EisealildmwMMi  1880  8.  454  ff. 
KonunanalaligabeDgQiets  vpin  87.  Jvli  1865^  §  8. 

Als  «zuständige  obere  Verwaltungsbehörde",  welche  nach  dem  ScUnss- 
satze  des  $  2  des  Kommunalabgabengesetzes  festzusetzen  hat,  was  als 

selbständige  gewerbliche  Unternehmnng  des  Staatsfiskas  zu  betrachten  ist, 
ist,  wenn  die  Bestenerung  des  fiisenbahnfiskus  in  Frage  steht  die  zu- 
ständiKe  Königliche  Eisenbiihii  -  Direktion  zu  betrachten.  Hieran  \vird 
aucli  daiiu  nichts  geändert,  wenn  die:se  Behörde  zugleich  die  den  Fiükuji 
als  Prozesspartei  vertretende  Instanz  bildet. 

Wenn  die  als  „obere  Verwaltungsbehörde"  berufene  Königliche  Eisen- 
bahn-Direktion festgesetzt  hat,  dafs  eine  Anlage  (Lagerschuppen)  zu  dem 
einheitlichen  staatlichen  Eisenbahnunteruehmeu  im  Sinne  das  §  5  a.  a.  0. 
gehört,  so  ist  damit  noch  nicht  die  weitere  Irage  entschieden,  ob  jene 
Anlage  innerhalb  dieses  Unternehmens  eine  für  sich  besteheude  gewerb- 
liche Anlage  darstellt,  wie  solche  der  Absatz  1  des  §  2  a.  a.  0.  als  Be- 
dingung für  die  Besteuerung  des  fiskalischen  Eiukümmens  durch  die  Bc- 
legenheit^gemeinde  voraussetzt  (vgl.  §  7b  a.  a.  0.).  Die  Entscheidung 
dieser  Frage  ist  lediglich  der  freien  Beurtheilung  des  Verwaltungsrichters' 
unterstellt.  Die  genannte  Behörde  ist  dazu  nicht  berufen. 


II.  Strassen-  und  Wegebau. 

Konten  der  Freileyung  einer  neuen  Strassf» 
£lldarUieii  [Ii  i  Tom  19.  Februar  1B89,  Entsch.  £d.  17  S.  168  ff. 
Bautiuciiteugesetz  vom  2.  Juli  lö75,  §  15. 
Gesetz  über  die  Verjähnmgtfristen  bei  öffentlichen  Abgaben  vom  18.  Juni  1840,. 

Die  Sinfordemng  von  Beitittgen  ▼<»  den  an  eine  neue  Stiabe  an- 
grenzenden Eigenthfimern  zu  den  Kosten  der  Freilegung  dieser  SInlse 
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(§  16  Gesetz  vom  2.  Juli  1876)  darf  nieht  als  eine  provisorische  —  nnter 
dem  Torbehalt  sp&terer  aaderweiter  Festsetzung  — ,  sondern  erst  nach 
ewdgältiger  Feetstellimg  der  Beitragshohe  erfolgen.  Die  hetr.  Beitrftge 
sind  Gemeindesteuern.  Es  giebt  aber  keine  Veranlagung  zu  solchen 
Stenern  mit  dem  Torbehi^,  dass  der  Betrag  der  Steuer  demnächst  ander^ 
weit  berechnet  werden  solle.  Die  Höhe  der  Steuer  muss  vielmehr  bei  der 
Aussehroihuna;  ullcmal  zifferraäfsif?  angegeben  und  dem  Pflichtigen  danach' 
der  Betrag  bekannt  gemacht  werden.*) 

M^ßn^%  iMtr  ttiMUtelnr  StrasM«. 

Bndortliei]  (II)  vom  5.  Oktober  1868,  Sntseh.  Bd.  17  8.  171  ff. 
BsuftaeliteiigMets  Tom  S.  Jnli  1876,  §  15. 

Der  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1876  giebt  den  Gemeinden  das 
Recht,  |,bei  der  Anlegung  eüier  neuen  oder  bei  der  Yerlängerung  einer 
schon  bestehenden  Stra/se,  wenn  solche  zur  Bebauung  bestimmt  ist|  sowie 
bei  dem  Anbau  an  schon  vorhandenen,  bisher  unbebauten  Sirafsen  und 
Strafsentheilen**  von  den  angrenzenden  Eigenthfimem  unter  Umständen 
die  Herstellung  der  Strafse  oder  den  Ersatz  der  dazu  erforderlichen  Kosten 
zu  verlangen.  Als  Kosten,  zu  deren  Ersatz  die  Anlieger  hiemach  heran- 
gezogen werdeu  sollen,  können  alier  nur  solche  in  Betracht  koiUDieu, 
welche  erst,  nachdem  zur  Anlegung  der  Strafse  geschritten  ist,  erwachsen 
sind,  welche  dazu  gedieut  hüben,  die  städu^die  Strafse  als  solche  herzu- 
stellen. Bei  Anlegung  einer  städtischen  Strul.sc  mittelst  entsprechender 
ümgeistaltung  eines  Feld-  oder  Knmmunikatiousweges  haften  daher  die. 
angrenztMiden  Eifirenthimiür  nur  iür  die  erst  zu  diesem  Zwecke  —  nicht 
auch  für  iruiier  zur  lu^tandsetzung  u.  s.  w.  jenes  Wol-^'^^  als  solrlien  —  von 
der  (Teiueiiide  au l'^e wendeten  Koston.  Hiervon  ai)svei('hende  Vorschriften 
würde  auch  das  betr.  Ortsstatut  in  rechtsgültiger  Weise  nicht  anordnen 
können. 

U«fiM9  isr  WtfilaNlasi  Verfaftrta  In  Strsttnofias. 

Endojtheil  (I)  Tom  96.  September  1888.  Enttch.  Bd.  17  8.  991  ff. 
Zagtiadigkeitsgwets  Tom  1.  Aagvst  1888,  §  66« 

1,  Von  dem  Wegennterhaltungspflichtigen  Icann  alles,  was  fär  die 
Bedflrfisisse  des  öffentlichen  Verlcehrs  nothwendig  ist,  gefordert  werden, 
somit  unter  Umstftnden  auch  Mafsregehi  zur  Sicherung  des  Weges  gegen 
Abbruch  durch  Wasser,  die  Herstellung  und  Unterhaltung  tou  üferschutz- 

*)  Ueber  den  Charakter  der  Beiträge  zn  deiiKMten  der  Freilegaag  ehier  neuen 

Strafse  ak  Oemeindeali^^aben  und  rlie  sich  daran!«  ergebenden  Folgerongen  TgU  aach 

das  Endttrtheil  vum  U\  November  1888,  Entsch  Bd.  17  S.  180  ff.  ' 
ArchiT  für  Kuienbalmwmao.    löMb.  An 


790 


Btfchtspredinii;  und  GMetzgebiug. 


werkea  u.  s.  w.  Die  Pflicht  zu  i^olchen  im  VerkelirsintereMe  nothwendigen 
LeiütaDgen  verbleibt  jedoch  dem  Wegebaupflicht  igen  nur  insoweit,  als  die- 
selbe nicht  vermöge  einer  speziellen  Norm  des  öffentlicheo  Rechtes  einem 
Dritten  auferlegt  ist  So  fällt  die  Pflicht  des  ereteren  zur  Beseitigung  de» 
Schlickes  u.  s.  w.  von  sokshen  Strafoen  fort,  deren  palizeimftfinge  Reinigiuig 
einem  anderen  obliegt.  In  gleicher  Weise  würde  der  Wegehanpffichtige 
die  Herstellung  eines  TJferschntzwerkes  von  sieh  ablehnen  können,  wenn 
der  angrenzende  Flnls  ein  Offiantlicher  ist,  und  nachgewiesen  wird,  dals 
^ne  solche  Anlage  im  Schiflahrtsinteresse  irgend  geboten  erscheint,  damit 
der  Flnls  nicht  verflache  nnd  dadurch  die  Sicherheit  und  Beqnemlichkdt 
der  Schiffahrt  beeinträchtigt  wird. 

2.  Es  begrfindet  nicht  den  Ansprach  auf  Aufhebung  einer  wege- 
polizeiliehen  Verfügung,  wenn  durch  diese  letztere  nur  einer  von 
mehreren  angeblich  Verpflichteten  in  Anspruch  genommen  wird.  Viel- 
mehr  mufs  es  diesem  dann  fiberiassen  werden,  die  Mitleistung  der  fibrigeo 
auf  einem  der  im  §  56  Absatz  4,  6  oder  6  des  Zust&udigkeitsgesetzes  vom 
1.  August  1883  bezeichneten  Wege  sich  zu  sichern. 

Zufuhrwege  zu  den  BahnhSfflR.  Umwandlung  von  Privatwegen  in  ofTentliche  Wege. 
Endurtheile  (I   vom  20.  Febnmr  1881».    Entsch.  Bd.  17  S.  äl3  u.  S.  319  rt- 

Eisenbabngesetz  vom  3.  November  1888,  s?§  4.  8.  24. 
Entei^^anjErggesetz  vom  11.  Jnni  1874,  §  U. 

1.  Wenn  die  Anlage  und  Iiti)t  i  rieli.setzung  von  Ei.senbahnen  du-  N'oth- 
wemliffkeit  hervortreten  läfst,  du-  lii.stehende  Netz  der  öffentliclu  n  Weg«- 
zu  ändern  oder  zu  ergänzen,  um  ausreichende  Zufuhrwotio  zu  den  Bahn- 
höfen zu  schuffon.  so  obliesjen  die  entsprechenden  Wet^ehauten  au  sich  und 
regelmälsig  den  Trägem  der  öffentlichen  Wegebaulast  in  den  betreffenden 
Bezirken.  Der  Unternehmer  des  Eisenbahn-Baues  und  -Betriebes  tritt 
auch  dadurch  allein  nicht  in  den  Kreis  der  nach  Öffentlichem  Hechte  zur 
Unterhaltung  der  <»ff(*ntli(  hf  n  Wege  Verpflichteten  ein ,  dafs  er  sich  der 
ersten  Anlage  nnd  dem  Aasbau  so) r her  noth wendigen  Zut'uhrwege,  sei  e5 
aus  oiijener  Bewegung  oder  auf  Anordnung  der  mit  der  Prüfung  nnd  Ge- 
nehmigung der  Eisenbahnbanprojekte  betrauten  Staatsbehörden  untenneht 

Dagegen  mnfs  nothwendig  unterscliieden  werden  zwischen  den  in 
Folge  von  Eisenbahnanlagen  znr  Ergänzung  nnd  Aendenmg  des  Offeat* 
lieben  Wegenetzes  verbesserten,  umgelegten  oder  neu  angelegten  Wegen 
einerseits  nnd  andererseits  den  Wegen,  welche  der  Eisenbahnbannnter- 
nehmer  neu  schafft,  um  die  Transportanstalt  der  Bahn,  die  Baho- 
hofiigebftude,  Gflterschuppen,  Laderampen  u.  s.  w.  Oberhaupt  erst  dem 
Netze  der  öffentlichen  Wege  anzuschliessen.    Ein  solcher  An- 
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^chluTs  ist  unerlftfBlicb,  da  oline  denselben  die  Balm  nicht  ihrer  gesetz- 
lichen Bestimnmng  als  eine  öffentliche  Sirafse  zur  allgemeinen  Benutzung 
dienen  kann  (§  8  Gesetz  vom  3.  November  1838).  Die  diesen  Ansehla& 
herstellenden  nnd  von  dem  Eisenbahnbannntemehmer  geschaffenen  An- 
lagen (Wege,  VorpUtze,  Brücken  n.  s.  w.)  erseheiaen  daher  regelmftiaig 
als  ein  Theil  oder  Zubehör  der  Eisenbahnanlage  selbst,  die  ohne 
sie  nnvoUstfindig  sein  würde,  ihrer  Bestimmong  gemftfo  flberhanpt  nicht 
gebraneht  werden  könnte.  Als  Theil  oder  Zubehör  der  Eisenbahnanlage 
aber  unterliegen  sie  auch  deren  Recht  sowohl  bezfigUch  der  Staatsaufeicht 
*  und  der  zu  dieser  zustfindigen  Behörden,  als  auch  bezfiglich  der  XJnter- 
haltuDg^last,  das  alles  im  Gegensatze  zu  den  öifentliehen  Wegen  im  Sinne 
des  gememen  Wegereehts.  Vorausgesetzt  ist  hierbei,  dafs  derartige, 
die  unentbehrliche  Verbindung  der  Bahnhofsgebäude  mit  dem  Netze  der 
öffentlichen  Wege  vermittelnde  Wege  nicht  etwa  zugleich  weiteren  Zwecken 
des  öffentlichen  Verkehrs  dienen  und  daher  zu  den  gemeineu  öfifent- 
licben  Wegen  zählen. 

Diese  Hechttilage  schliefst  es  iiielit  aus,  dafs  so  ursprünglich  als  Zu- 
behör der  Bahn  angelegte  Wege  im  Laufe  der  Zeit  derartig  ihre  Be- 
stinimunu  erweitern,  dafs  sie  zu  gemeinen  öffentlichen  Wegen 
werden.  Selbstverständlich  geht  damit  auch  die  Pfliclit  zu  ihrer  Unter- 
haltung auf  den  ordentlichen  We^eliauplliciitigen  ülier.*) 

2.  Der  ümst^iud.  dafs  der  in  KolL-'e  \<m  Kiseidjahuaulageu  wachsende 
öffentliche  Verkehr  die  We^eunteriiaiturif^siast  vermehrt,  Ijegrüiidet  nicht 
die  Verpflichtung  des  Eisenbahnbetriebsunterüehmers  zur  Theilnahme  au 
der  letzteren. 

3.  Ein  Weg  wird  nicht  zu  einem  öffentlichen  lediglich  durch  die 
Thatsache  seiner  Ünentbehrliehkoit  und  seiner  allgemeinen  Benutzung  für 
den  öffentlichen  Verkehr.  Zu  diesem  thatsftchlichen  Momente  mufs  viel- 
mehr noch  das  rechtliche  hinzutreten,  dab  er  dem  Verkehr  kraft  Privat- 
rechts  nicht  entzogen  werden  kann,  dafs  er  demselben  unter  ausdr&cklicher 
oder  stillschweigender  Zustimmung  der  Wegepolizei  gewidmet  ist  Als 
eine  solche  kann  aber  die  Ertheilung  der  polizeilichen  Erlaubnils  zu  Aem 
einen  oder  anderen  Anbau  an  euiem  Privatwege  aUein  nicht  eraditet 
werden.  Gegen  den  Willen  der  Polizei  und  des  Wegebaupflichtigen  kann 

*)  Besflfi^ieh  der  teitherigeu  Bedittprechnag  iet  Kgrl«  Oberyerwftltungsgariebtt 

in  Betreff  der  Bahnhofszufuhrwi-^j^e  v^l.  nsunentlich:  Endurtheil  vom  31.  März  1883 
(Knt.sch.  Bd.  9  S.  238,  Archiv  für  Eiseubahnwes.  1883  S.  402,  1884  S.  47),  Endurtheil 
vom  s.  Mai  1884  (Entschd.  Bd.  10  S.  216,  Archiv  für  Eisenbahnwes.  1884  S.  210  u. 
S.  B76),  Endurtheii  vom  1.  Oktober  1887  (Entsch.  Kd.  16  S.  285,  Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen 1888  S.  277  u,  S.  601).  —  Vgl.  auch  die  bei  Seydei,  Gesetz  Uber  die  Eut- 
eigQung  von  Omndeigenthnm  3.  Auflage  S.  81  angeführten  Entwheidungen. 
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der  Eigenlhümer  emcö  Frivatwege«  dieseu  weder  durch  Erklärung  noch 
durcli  thatsächliche  Freigabe  für  den  Gebrauch  zu  einem  öffentlichen 
machen.  Wird  dessen  Oeffentlichkeit  durch  das  Verk<'hrsl)edürfnifs  er- 
fordert, 80  hat  die  Polizei  den  Wegebauptiichtigen  zum  Erwcrl)e  des  Frivtttr. 
wfsges  durch  Enteignimg  und  zu  deweu  Freigabe  auzohaLten.*) 

HgWgiWi  MlMtlMief  Wefli. 

Sndiirtlieil  <I)  Tom  88.  Juni  1888.  Entedi.  Bd.  17  S.  898  IT. 
Die  Kftimiung  und  Reinigung  Offentiidier  Wege  fiUlt  als  ein  Theil 

der  WegeunterhaJtnngsla«t  in  der  Regel  dem  Wegebaupilichtigen  zur 
Last.  —  Sofern  dagegen  Wegestrecken  innerhalb  der  Städte  und 
Dörfer  liegen  und  angebaute  Strafsen  bilden,  liegt  deren  polizeiraiifsigo 
Reinigung  den  Gemeinden,  nicht  <leni  von  ihnen  verschiedenen  Wege- 
unterhaltuugspflichtigen  oh.**) 

ni»  Baopolizei. 
VerMHif  ^  BMtHMfeiilfii  wtQm  MtfMdar  AwtedrtiwgUMeliwiiiiiig. 

EndurtheU  (HI)  Tom  l&  Deiember  1888.  Entsdi.  Bd.  17  8.  487. 
QaaeU,  betr.  die  VertiieiliiBg  der  difentlichen  Lastea  und  der  Grttndiing  neuer  An» 
'aiedelnngen  in  der  Provins  KunoTer,  Tom  4.  Jnli  18&7>  §§  14  ff.  (Q.-S.  S.  SSM). 

Wenn  zn  einem  Neubau,  dessen  Herstellung  nach  Auffiissung  der 
OrtspolizeibehOrde  die  Entstehung  einer  neuen,  als  solche  noch  nicht 
genehmigten  Ansiedelung  zur  Folge  haben  wftrde,  die  Bauerlaubnifs  nach- 
gesucht wird,  so  ist  die  Ortspolizeibehürde  nicht  befugt,  das  bezügliche 
Gesnch  ohne  Weiteres  als  Antrag  auf  Ertheilnng  einer  Ansiedelnngs- 
genehmigung  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  4.  Juli  1887***)  zu  behandeln  und 
demnach  Entscheidung  zu  treffen.  Vielmehr  hat  in  einem  solchen  Falle 
die  Polizeibehörde  lediglich  eine  den  Baukonsens  au«  dem  bezeichneten 
Gnmde  versagende  Verfügung  zu  erlassen. 

•)  In  dem  i-udurLheile  vom  ö.  Oktober  1888  (Entscb.  Bd.  17  S  171  ff.)  ist 
iÜiBlich  ausgeführt:  Es  kami  nicht  aaerkuuit  werden,  dasi  die  Errichtung  ein«r  wt- 
hlltaiHnnftraig  gerisgittgigea  Anaahl  Ten  Oehlndeii,  welche  mehr  eder  weniger  tct- 
dsielt  atehen,  da«Q  anareiohe,  vm  einem  Kommnnikationawege  den  Charakter  efaier 
atidtiacheii  Strafae  aufzuprägen.  Die  Bebauung  ist  in  diesem  Falle  nur  als  eine 
solche  anzusehen,  wie  sie  sich  bei  den  in  eine  Stadt  einmündenden  Wegen  regelinäfsig 
Tor^det,  ohne  denselbeu  die  Eigenschaft  blofser  Konununikationswege  zu  nehmen. 

♦♦^  Vgl.  auch  die  Endurtheiie  vom  Kl.  Mai  1H87  (Eutschd.  Bd.  14  S.  272),  vom 
8.  Januar  1887  (Kntficb.  Bd.  14  S.  281)|  vom  m  Oktober  1886  und  vom  19.  Februar  1837 
(Entadi.  Bd.  14  9.  898  n.  M8.  —  S.  a.  AroUT  f.  Biaenbalitiwea.  1888  S.  107,  loa 

•••)  In  den  Slteren  Previaaeii  gilt  daa  eataprecliende  Qeaeta  vom  Sk.  Angoat  187S 
(G.-S.  8.  4/»). 
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IV.  Andere  Entscheidnngeii. 
AerechtieuRg  dss  Fltkus  ?ur  Thsitoatime  an  den  stidtisohen  fismeindewahiei. 

Endurtheil  fTl  i  vom  2H.  Oktober  1888  Entsch.  Bd.  17  S.  94  fF. 
Städteverordnung  vom  30.  M&i  lö&ä,  §§  4,  8,  19,  20. 
•  ■  Nach  der  Stidteordnung  für  die  östlichen  Provinzen  vom  30.  Mai  185.'} 
ist  der  Fiskus  zur  Theilnahme  an  den  Stadtverordnetenwahlen  nicht 
berechtigt,  weil  bei  ihm  die  Voraassetzong  im  §  8  a.  a.  0.  nicht  zutrifft, 
wonach  juristische  Personen  nur  dann  wahlberechtigt  sind,  wenn  eie 
sowohl  zn  den  direkten  Staats-  als  auch  zn  den  Gemeinde- 
abgaben herangezogen  werden*) 

KnurtwsviralelMnini  dir  Arititar. 

1.  Endurtiiea  (III)  Tom  14.  Feinniar  1689.  Bntich.  Bd.  17  S.  482  ff. 
Knii)uiiTenichenuigag«iete  ▼om  IS.  Juni  1888»  $  6. 
ün&ilvwBldienuigsgMetx  Tom  6.  Juli  1884»  §  &• 

Diejenige  Krankenkasse,  welcher  nach  §  6  Absatz  6  des  ün&U- 
versicbenmgsgesetzes  vom  6.  Joli  1881  die  Fürsorge  fftr  einen  Verletzten 
seiteDS  der  Berofsgenossenselialt  ftberwiesen  worden  ist,  kann  die  Zahlung 
der  im  Gesetze  als  Ersatz  der  im  §  6  Absatz  1  Ziffer  1  des  Kranken- 

versicherungsgesetzes  bezeichneten  Leistungen  hingesteUten  HSUIe  des 
Mindestbetrages  des  Kraukengeldes  erst  auf  Grund  des  Nachweises 
fordern,  dafs  sie  jene  Leistungen  (§  6  a.  a.  0.)  auch  thatsächlich 
gtiwährt  hat.  -  Die  gedachte  Pauschsumme  kann  nicht  etwa  für  Zeit- 
räume gefordert  werden,  während  welcher  die  Krankenkasse  zwar  die 
Fürsorge  für  einen  Verletzten  geführt.  ah(  r  demselben  freie  ärztliche  Be- 
handlung, Arzuei  u.  s.  w.  nicht  gewährt  hat. 

2.  Endartheil  (III)  vom  lO.  Septombor  1888.   Entsch.  Bd.  17  S.  486  ff. 

Kriinkcnversicherungsgesetz  vum  16.  Juni  1ks3.  .^7,  58. 
Den  „gesetzlichen  Entschädigungsansprüchen  gegen  1) ritte", 
welche  nach  §  57  Absatz  4  des  Krankenversicherungsgeset/cs  vom 
15.  Juni  188B  in  Hohe  der  geleisteten  Unterstützung  auf  die  Krankenkasse 
übergehen,  ist  das  Recht  auf  Gewährung  der  nach  dem  Gesetze  den 
Krankeuka,ssen  obliegenden  Leistungen  nicht  beizuzählen,  da  unter 
„Dritten^'  nur  diejenigen  Personen  1)ezeichnet  sind,  welche  nicht  auf  Grund 
des  bezeichneten  Gesetzes,  sondern  aus  anderen  Ree  bis  titeln  zu 
Leistungen  an  den  Erkrankten  verpflichtet  sind. 

*)  Das  Oberverwaltuugsgericht  hält  hiermit  die  bereits  am  18.  Januar  1887 
getroillBBe  «nttpveehende  EatMhddnng  (Ent«di.  Bd.  14  S.  4B  ff.)  anfMit.  Vgl. 
ArdÜT  für  Eii«iib«hiiwe86B  1886  S.  Iii  und  die  Bemerlmiig  dftni. 
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Deutsches  Keich.  Bekuuntniaehung  drs  Reichskanzlers  vom 
9.  .Juii  1889,  betr.  den  Beschlufs  de.s  Bundpsrathf«  vom  26.  Juni  1889. 
betr.  Ei^änznnRtn  und  Abänderung» n  les  §  ö2  des  Betnel>s- 
reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutscbiauds,  sowie  der  Anlage  l) 
zum  §  48  dieses  Keglement.s. 

(Zentralblatt  fOr  das  Deutsche  Beieb  S.  404.  EiMnbalm-Veroidjimigsblall. 

Preufsen.  Staatsvertrag  zwischen  Preufhen  und  Sach^jen-Woimar  vom 
21.  Dezembor  1888,  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Ober- 
röblingen i.  H.  nach  Allstedt. 

(Eisenbahn-YerordJiuiigsblatt  von  1889  S.  237.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Offen tlichen  Arbeiten: 

■ 

Vom  18.  Juli  1889,  betr.  Frachtberechnung  für  Armeebedtirftiisse, 
welche  einer  gleichzeitig  zu  befördernden  Truppenabtheilung  un- 
mittelbar angehören. 

Vom  11   August  1889.  betr.  weehselbeitige  Aufrechnung  der  auf 
Grund  der  ünfallversicherungsgesotzc  gewährten  Renten. 
(Kisenbabn-Verordirnngsbiatit  von  1688  S.  S47.} 

Württemberg.  Oesetz  vom  28.  Juni  1889,  betr.  die  BeschaflFung  vou 
Geldmitteln  für  den  Eisenbahn  bau  sowie  für  aufserordentliche  Be- 
dürfnisse der  Eisenbahn  Verwaltung  in  der  Finanzppriodo  1889  91. 

Der  Wortlaut  dieses  Gesetzes  entspricht  dem  des  Gesetsentwurt's,  welcher  im 
vorigen  Hefte  dieser  Zeitschrift  S.  58&  bis  ^7  abgedruckt  ist 

Oesterreich  -  Un|[;arn.  Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiifahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
.stehenden.  da.^  Eisenbahnwesen  betreffenden  wichtigeren  Gesetze, 

Erhiööc  u.  6.  w. 

{No.  72:)  Gesetz  vom  30.  Mai  1889,  betr.  die  Erwerbung  der  der  C>eÄt€rreichi- 
scheu  Nordwestbahu,  der  Oesterreichisch-Ungarischen  i>taatsbahDgeBeUschaft  und  der 
SftdbabngefleUsehaft  gehörigen  Ein-Sechstel-AnUieile  an  der  Wiener  Yerbindiugsbihn 
dmek  den  Sttät,  SrlAfs  des  k.  k.  Handeliininiaten  98.  Hai  1809,  betr.  die  Des- 
ittfektion  flbiliilftfKhlger  tbierlscher  AMUle.  Desgl.  vom  ih  Job!  188B,  betr.  die  &- 
leiekterungeu  bei  der  AusfOhrung  der  neneii  YorBehriften  für  das  Bettongswesen  aaf 
den  Lokelbabnen  nnd  auf  Bahnen  mit  6ekimd9rbetrieb.  (Mo.  78;}  ISrlaDs  des  k.  k. 
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HaadeUministers  vom  5.  Jnni  1889,  betr.  die  Gewtiurung  einer  ISmonatlicben 
BeexppditioTisfrist  an  die  öffentlichen  f  nirf^rhRuser  nnd  Liqnidining  der  Fracht- 
differenzen sofort  bei  der  Audlagernng  der  Güter.  i^No.  74:)  Knndmachnng  des  k.  L 
Handelsministerinnis  vom  \9.  Juni  it^,  betr.  die  Uebemahme  des  Betriebes  der 
Österreichischen  Linien  der  k.  k.  priT.  Lemberg-Czeruowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesell- 
sehalt nebst  dea  aasdiliefattideB  LokalbsliaeB  dnidi  den  Staat  ^r.  7B:)  Bestiia- 
nnageii,  betr.  die  UebemaluBe  vad  Ftthnug  des  Betriebes  der  Lioien  Lemberg«- 
Caemowits  nad  Czemowito^neaawa  der  k.  \,  prir.  Lemberg  -  Czemowits  •  Jassy 
Eiseobaha  •  ÖesellschtA  durch  den  Staat  (Nr.  81,  82,  83:)  Normalverordnung  des 
kf5nigl.  ungarischen  Kominnnikationginini.steriuras.  betr.  den  Pan  und  du'  Ausrüstung 
der  normalspurigen  Lokalbahnen.  i  No.  85:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministerium.s  vom 
IB.  Juli  1889.  betr.  Abänderung  bezw.  Erjtränzung  de»  Art,  12  der  Gmudzüge  der 
Vorschriften  für  den  Verkehrsdienet  auf  Eisenbahnen.  (No.  Erlafs  des  k.  k. 
HandelsmiBisters  rom  S4.  Jnli  1880^  betr.  die  Aaweadaa^:  Ton  DistanasigBaleBi  welebe 
mit  LidnktioBsweohselstrttmea  betrieben  werden,  sowie  mehrere  einschllgige  andere 
Fragen.  (No.  98:)  Erlafs  des  k.  k.  HandeloBinisters  vom  90.  August  1889,  betr. 
Aendenincr  des  §  B4  der  Vorschrift  für  den  Miütairtransport  aaf  Eisenbahnen  in  den 
Punkten  390  und  S'.n  iibf  v  die  Avisirnnt,'  des  Eintreffens  von  Sendxtngen  feuer- 
gefährlicher und  explodirbarer  Güter.  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  öster- 
reicliischen  Eisenbahnen  vom  30.  Juli  18H9,  betr.  die  ünKnlHssigkeit  des  Treibens 
lebender  Thiers  durch  die  Bahnmagazine.  Desgl.  vom  30.  Juli  li^,  betr.  die  Hint- 
aahaltnng  der  üeberftlhing  der  Wagen  bei  Yiehtnoisporten. 

Oe8teneieh*Uiigam  Türkei.  Serbien.  Buli^arien.  Eisenbahn- 
übereinkommen  vom  9.  Mai  1883  betr.  den  Ban  nnd  Betrieb 
der  Orient-Anschlufsbahnen. 

l);is  iiiuh.stehende.  vrvn  der  sogen,  Couferenoe  ä  rjuatre,  d.  h.  einem 
Aussrlmis  der  vi<M-  Staatt-n:  Ocstenvicli-Ungarn,  Türkei,  Serbien  und 
Bulgarii.ni.  ahgi'sriiinsscne  Ufltereink  «mitu^n  ist  s.  Z.  mpist  in  dem 
fraozötiisilitMi  Urtexte  durch  die  Zeitungen  verftffentJicht  wurden.  Mit 
Rücksicht  auf  sein»'  nllcrPTneinr.  in  das'  Verkehrslebeo  tief  eingreifende 
Bedeutung,  welclic  nach  Fertigstellung  der  AnschlufshahneTi  nnch  Kon- 
stantinopel und  Saloniehi  besonders  hervorgetreten  ist.  lassen  wir  nach' 
stehend  eine  deutsche  Uebersetzoug  des  Uebereinkommens*)  folgen: 

Die  Regierung  Sr.  Majest&t  des  Kaisns  Toa  Oesterreichi  KOnigs  Ton  BShmen 

n.  8.  w.  nnd  Apostolischen  Königs  von  T'TiLnirn, 

die  Regierung  Sr.  Majestät  des  Ktoigs  von  Serbien, 
die  Regierang  Sr.  kaiserlichen  M^estit  des  Snltans  nnd 
die  Regierung  Sr.  Hoheit  des  Fürsten  von  Bulgarien,  von  dem  Wunsche  geleitet, 
den  Verkehr  swischen  Ihren  Staatsgebieten  dnrcb  die  Aasfilbrnng  der  in  den  Artikeln  X, 

•)  Die  T'ebersetzung  ist,  mit  "inifreu  mehr  redFiktionellen,  auf  (irund  des  Ur- 
texte» vorgenommenen  Aendernngen,  der  osterreichiöchen  Zeitschrift  fttr  £isenbahneii 
und  Däiupfschiffl'ahrt,  1889,  Heft  XXV  S.  522  ft.  entnommen. 
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XXI  mid  XXXVIIT  fies  Berliner  Vcrtraii^es*)  vorgesehenen  Kisenbahnrerbindongen  lo 
fördern  und  zu  regeln,  haben  beächlüssen,  ein  l'ebereinkAmmeii  ab^oschlieluii  vad 
2U  diesem  Behüte  za  Ihren  BeTollmächtigten  ernannt 

(folgen  die  Namen) 

welche  nacli  ÄustauHch  ihrer  in  &:nter  nnil  gehöriger  Form  befundenen  Vollmachtfen, 
über  folgende  Artikel  sich  rerstäudigt  haben: 

4 

^  Artikel  i. 

In  AulWuroiiir  der  in  den  Artikels  X,  ZXI  und  XXXVIII  des  Berliner  Ve^ 
traget*)  getroifenen  BesUnnunngen  TerpAiebten  tich  die  TertrageehliefseBden  "nieile 

die  in  den  folgenden  Artikeln  S,  3.  i  uml  5  beaeiehneten  Linien,  entsprechend  dm 

Bestimmnng'en  des  n-e^pnwärtippn  rebereinkommen«?,  herstellen  und  unsililieftsen  zn 
lasten  und  dieselben  gleichseitig  am  16.  Oktober  1886  dem  Betriebe  zu  übergeben. 

Artikel  9. 

Die  kAiserliehe  und  königUcbe  Seterreichiech^nngtrische  Begiemag  Terpfll^tet 

sich,  eine  EUeenbahnverbindang  von  Budapest  tlber  Semlin  bis  snr  nngarisch-serbiacheii 
Landesgrense  bei  Belgrad  herstellen  und  auschliefsen  zu  lassen  und  dieselbe  gleiflb> 
aeitig  am  erwähnten  Tage^  den  16.  Oktober  1886,  dem  Betriebe  su  ttbergeben. 

Artikel  3. 

Die  kaiserlieb  ottoroaniscbe  Begierang  verpiliditet  sieb  berstellen  nnd  si* 
schliersen  an  lassen  und  gleicbaeitig  am  erwftbnten  Tage,  dem  15.  Oktober  188S.  den 
Betriebe  an  ttbergeben: 

1.  den  Anschlnfs  der  bereits  bestehenden  Eisenbahnlinie  Cunstantinopel^Bellsia 
an  die  von  Nisch  über  Sophia  bis  aar  ottomanisch-bnlgarischen  Grenae  an  eibaaesde 

Kisenbahnlinie: 

2.  eine  Ab7:wet{^t^ni,^  welche  in  der  Umj^ebnuK  von  Pristina  oder  von  irgend 
einem  anderen,  durch  die  kaiserlich  ottoiuanischen  Behörden  als  geeignet  befundenes 
Punkte  der  bereits  bestehenden  Eisenbahn  Salonicbi-ltitroTitza  ausgehen  nnd  dar  im 
gemeinsamen  Efnverstllndniase  als  die  geeignetste  erkannten  Trace  folgend,  bis  avr 
ottomaniseh-serbischen  Grenae  anm  Anschlüsse  an  die  unter  Ko.  s  des  nacbfolgendea 
Artikels  4  beaeichnete  serbische  Eisenbahnlinie  geführt  werden  wird. 

Artikel  l. 

Die  küniglich  serbische  Regierung  verpdichtet  sich  herstellen  und  anäcblieiieji 
an  lassen,  und  gleicbaeitig  am  erwfthnten  Tage,  dem  16.  Oktober  1886,  dem  Betrieb« 
an  ttbergeben: 

1.  eine  Eisenbahnlinie  Ton  Belgrad  nach  Niseh  anm  Ansehluase  an  die  nngarisehe 
Verbindungslinie  bei  Belgrad; 

2.  eine  Verbindungslinie  von  Nisch  bis  zur  s<  rbi^ch-bulgarisdien  Orenae  ftber 
Pirot  gegen  Bellova  in  der  Richtung  nach  Constantinopel. 

3.  pine  YerbindunjrsHnie  von  Nisch  über  Vranja  nach  einem  im  iremeinsameB 
Einverständnisse  zu  bestimmenden  Punkte  der  serbisch-ottomanischen  Grenze  zun 
Anschlüsse  an  die  im  Artikel  3  unter  No.  2  bezeichnete  ottomanische  Eisenbahnlinie. 

♦)  Der  Berliner  Vertrag  vom  13.  Juli  lö7ci  ijit  u.  A.  verüüeuiiichl  im  Deutsches 
Beichsgesetablatt  1878  S.  907  ff. 
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Artikel  6. 

Die  fürstlich  bulgarische  Regierung  verpflichtet  sich,  im  Auschlasse  an  die 
seitens  Serbiens  von  Nisch  über  Pirot  an  die  bnlerarisch-sprbischfi  Gronrv  hcrzu- 
sleUende  Linie  eine  Eisenbahn  von  der  t;ben  i^enunnten  Crrcnz*»  über  Züribrod  und 
Sophia  bis  an  die  buigariäcL-üttomauiüche  Grenzt;  2ur  Verbindung  mit  der  bis  sn 
ÜBMtt  Pukte  so  fiUixenden  Linie  Conatantuopei-Beilova  erbauen  und  anscbliersen 
m  luMtn,  imd  gldohMitiflr  am  enrtthiiteii  Tage,  dem  15.  Oktober  1886»  dem  Betriebe 
«  übeigeben. 

Artikel  6. 

Die  Naekbinegieniii|(en  Teipflicbten  sich,  durch  eine  Ton  ihnen  «t  ernennende 
und  an  Ort  und  Stelle  in  entsendende  SpesiaikommiBeion  die  nISihigen  teehniecben 

Studien  vornehmen  zu  lassen,  um  den  Grenzpunkt  zu  bestimm pn.  wo  der  Ansehlnfk 
ihrer  btüdorseitit^en  Linien  stattfinden  soll.  SpUtestf-ns  vor  Ablauf  eines  .Talirp?,  vom 
Tage  des  Anstansches  der  Ratifikationon  des  tjei^eiiwärtiß-en  Uebereinkommens  an 
gerechnet,  werden  diese  Vorarbeiten  von  den  betreffenden  Regierungen  beendet  und 
die  Anschlufspunkte  bestimmt  werden. 

Ebenso  flbernehmen  die  ▼ertregaehlieraenden  Thelle  die  VerpHiehtang,  innerhalb 
dea  gedachten  Zeitranmea  den  Naebireia  an  liefern,  dafa  sie  die  Anaftthnuig  der  anf 
4n«n  Gebieten  an  erbauenden  Linien  bis  15.  Oktober  1^  je  nach  ihrem  Outbefinden, 
sei  es  durch  eine  endgültige  Konaeasion,  sei  es  dnrch  die  Vergebung  der  Banarbeiten, 
aidiergeatelit  haben. 

Artikel  7. 

Um  dif  AusUbuuic  der  zollamtlichen  und  sonstigen  Kontrole  in  Beziehung  auf 
den  Verkelir  der  Reisenden  nnd  Oi\ter  thunliehst  zw  vereinfachen,  behalten  sich  die 
benachbart  i  n  Regierungen  vur.  im  ii^emeinsameu  Einverständnisse  gemeinschaftliche 
Grenz-  und  Wechselstationen  in  der  Weise  zu  errichten,  dafs  die  Greuzämter  der 
betheiligten  NaehbarlKnder  daaelbat  Tereinigt  werden  nud  die  Organe  dieser  Aemter 
unmittelbar  naeheinander  ihren  Dienst  anaftben  kdnnen. 

Fflr  den  Fall,  dafa  gemeinaehaftliehe  Orena-  and  Wecbaelstationen  erriohtet 
werden  sollten,  ist  man  übereingekommen,  dafs  der  Betrieb  der  Verbindnngsstreeken 
von  diesen  fremeinsamen  Stationen  an  bis  zur  T-andesgrenze  derjenigen  Verwaltung 
überj^eben  wird,  welche  die  auf  dem  Nafhhar;^^ebiete  belec^ene  Anscblufslinie  betreibt. 
Die  von  dieser  Verwaltnnfr  zu  leistende  Vergütung  wird  im  gemeinsamen  Kinver- 
ständnisse  festgehiellt  werden,  dart  aber  den  Betrag  von  5  pCt  des  auf  die  Her- 
atellnng  verwendeten  Kapitales  nieht  Qbersteigen. 

Artikel  8. 

Die  auf  Grund  de?»  ^'CL'enwSlrtifron  T^'bereinkommciis  zu  t-rl^auenden  Eisenbahnen 
stdlen,  ;<owi'it  es  die  Iuf«'res»se»  des  j^i  ircnHeitigeii  \'t-rkebri;s  erheischen,  nach  ein- 
heitlichen Grundsätzen  hergestellt  nnd  betrieben  werden,  namentlich: 

1.  Diese  Eisenbahnen  soUmi  in  Uebereinstimmung  mit  den  anschliefsenden 
Bahnen  die  normale  Spurweite,  nftmlich  IflSft  m  im  Lichten  der  Schienen,  haben. 

8.  Die  Betriebsmittel  sollen  nach  einheitliehen  Nonnen  und  derartig  hetgeatellt 
werden,  dafs  sie  nicht  nnr  von  der  Linie  des  eigenen  Staatsgebietes  anf  die  des 
Nachbarlandes,  sondern  ancli  auf  die  Anschlulslinien  der  anderen  Tortragaehliefaenden 
Thcile  unbedenklich  übergeben  können. 

3.  Der  auf  den  erwähnten  Linien  einzuführende  Sifrualdienat  soll  mit  dem  auf 
den  österreichisch-ungarischen  Anschlufslinien  bestehenden  Systeme  übereinstimmen. 
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Artikel  9. 

Auf  den  in  (leinärsheit  des  gegenwärtigen  Uebereinkomniens  zu  erlMuiendeii 
Eisenbahnen  wird  in  (loniselben  Lande  hinsiehtlich  der  Befördertinggpreise  nn^ 
öffentlichen  Abpalttit  t^owie  der  Zeit  und  Art  der  Abfertigung  kein  Unterschied 
zwischen  den  Untertiianen  der  vertragschiiessenden  Theile  gemacht  werden. 

S^ma»  diifBii  ia  flllen  oben  gtedtebten  Beziehttagen  die  siu  dem  Gebiete  de» 
diMB  in  dM  Oebtot  des  tnderai  Theflee  eingefBhrtea  oder  dweh  da«  tetetere  dsnb> 
gefbbre&en  Guter  in  keiner  Besiebnng  nngünetiger  behandelt  werden,  aU  die  ii' 
liadiBchen  Ottter. 

Artikel  la 

üeber  di"  T;\rife  für  die  Hefürdernnff  der  Güter  und  sonstigen  Transport- 
gegenständo  aller  Art  auf  den  kraft  ß:pp:enwärtigen  Ueberciiiknmmeng  za  erbaaendee 
Eiseubahulinien  sind  nachstehende  BestuiiUiuugen  vereinbari  wurden: 

I.  Jeder  der  vertragscblieisenden  Theiie  behält  sieb  volle  Freiheit  vor  für  die 
Feststellnng  der  Tarife  für  den  Lokalverkebr  innerhalb  dei  eigenen  Staatagebietei. 

Man  ist  darüber  einverstanden,  dara  die  Bef9rderang  Ton  OUtem  und  sonstigeB 
Oegenständen  aller  Art,  welche  im  gebrochenen  Yerkalire  die  Grense  fibersehreit«^ 
nicht  als  Lokalverkehr  im  Sinne  der  vorstehenden  Bestimmungen  zu  erachten  ist 

IT.  Die  Tarife  für  den  internationalen  Verkehr  werden  nach  dem  GmndiaUe 
der  Meistbegünstigung  festgestellt  werden  wie  folpt: 

1.  Die  hohe  Pforte  verpflicbtut  sich,  für  den  Verkehr  mit  dritten  Landern  we<iTr 
direkt  noch  indirekt  niedrigere  Tarifeinheitssätze  oder  sonstige  Krleicbteruagen  oder 
BegUnstignngen  zur  Anwendung  xn  bringen,  ala  welche  f&r  die  gleieboi  Artikd  ha 
Verkdire  mit  Oesterreicb-Üngani  In  Oeitnng  stehen. 

Die  hohe  Pforte  flbeniimmt  die  gleichen  Verpfliehtnugen  bezUglich  Serineai 
und  Bulgariens. 

Man  ist  indefs  darü^jer  einig,  dafs  die  vorstehenden  Bestimmnnpren  ancl  ;iiif 
die  schon  bestehenden  otlomanischen  Anschlnfslinien  Auwendung  zu  finden  babea, 
soweit  nicht  durch  frühere  Konzessionen  erworbene  Kochte  entjyeprenstehen. 

2.  Bulgarien  verpflichtet  sich,  für  den  Verkehr  mit  dritten  Ländern  weder 
direkt  noch  indirekt  niedrigere  Tarifeinbeitasitse  noch  sonstige  Erleichterungen  oder 
BegOnstigangen  in  Anwendnng  zu  bringen,  als  welche  tat  die  gleichen  Artikel  in 
Verkehre  mit  Oesterreich-Ungarn  in  Anwendnng  stehen. 

Bulgarien  übernimmt  die  gleichen  Verpflichtungen  besflglich  der  Türkei  nni 
Serbiens. 

3.  Dem  Grundsatze  der  Gegenseitigkeit  entsprechend  werden  die  Türkei  uml 
Balgarien  auf  den  serbischen  Linien  dieselben  Vortheile  gemessen  Diese  Vortbpüe 
werden  ihnen  ancb  auf  der  ungarischen  AnschluTslinie,  welche  in  Budapest  mündeo 
soll,  sowie  anf  den  Linien,  welche  gegenwirtig  Budapest  mit  Wien  verbinden,  gewlh^ 
leistet,  insoweit  nicht  für  die  letzteroii  schon  bestehende,  auf  Grund  von  Konzessionea 
erworbene  Bechte  entgegenstehen. 

Artikel  11. 

Die  Verwaltungen  der  auf  Grund  dieses  üebeveinkommens  zu  bauenden  Sisea* 

bahnen  werden  direkte  Zng^an<4chlüssc  ftlr  den  Personen-  und  Güterverkehr  zwischsa 

ihren  Hauptstationen,  einschliefslich  C'onstantinopel  und  Salonichi,  einführen.  EbeniS 
werden  direkte  Anschlüsse  hergestellt  zwi?,  hfn  den  iredachten  Hauptstationen  ein- 
schliefslich  Constantinopel  and  Salouichi  einerseits  und  Wien  und  Budapest 
andererseits. 
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Die  Verwaltvngeii  ier  lietlieiligteii  Eiteabilnuai  sind  gduJtoi,  lidi  tber  die 
nöthigen  Abmachnngen  behufs  der  im  inttniatioiuleii  Verkehr  umwMideiideB 

Aeglement^  uuJ  direkteu  Tarife  zn  verstä)if1iiren. 

Diese  direkten  Tarife  werden  auf  Gnmdlafrp  :rleicher  Tarifeinheitssätze  fe«t- 
g^eaetzt.  Es  wird  aber  dabei  Steij^ngen  von  10  /n  iiHXt  orier  mehr  und  Krümmungen 
▼on  600  m  oder  kürzerem  Ualbmesser  insoweit  liechnuug  geirageu  werden,  dai's  jetzt 
schon  festgesetjit  ^rird,  daJs  die  «irkliebe  Kilonetenabl  aech  einer  Ton  iisa  Ver- 
weltnagen  der  betheiligten  Biaenbehnen  s«  Tereinbweadea  Abetofluig  entsprechend, 
nber  hOehstens  nm  100  pCt,  rergrOfiert  werden  kum. 

Diese  direkten  Tarife  und  die  anderen  von  den  BsbnTerwaltungen  vereinbarten 
Abmachnngen  werden  der  Oenehmigong  der  Begierongen  nnterbreitet  werden. 

Artikel  18. 

Da  die  auf  Orund  des  gegenwärtigen  Uebereinkommens  an  bauenden  Eisen- 
bahnen den  Zweck  haben,  nicht  nnr  eine  direkte  Verbindnni?  zwischen  Oestcrreicb- 
Uucarn  und  Serbirn  einerseits,  und  <ler  europ!^i^?chen  Türkei  und  Bulgarien  anderer- 
npho.  ■iondprn  ;in,  Ii  lif  indirekte  Verbindung  dieser  letzteren  Länder  mit  den  übrigen 
europaisciitiu  :3taatun  herzustuIUu,  so  werden  die  betheiligten  Begiemngen  veran- 
lassen, dafo  die  Verwaltungen  dieser  Eisenbahnen  bd  den  im  allseitigen  EinTer- 
itiadnilb  festansetamden  Fahrpllnra  Soi^  tragen,  dafs  die  anf  diesen  Linien  den 
DnrdigangsTerkehr  Termittdnden  Personen*  nnd  Gttterattge  einen  nnmittelbaren  und 
beiinemen  Anscblufs  sowohl  anter  sich  als  mit  den  Anschlnfslinien  erhalten. 

T'eberdiL's  wird  die  hoho  l'forte  diesen  Zügen  anch  entsprechende  Anschlüsse 
auf  den  bereits  bestehenden  Linien  nach  Constantiuopel  und  Snionirhi  sit  hern. 

bezüglich  der  Anzahl  der  den  Personendvirchgnngsverkt^hr  verinittelnden  Züge, 
welche  von  Wien  und  Budapent  bia  nach  Contstautiiiopel  und  Salonicbi  verkehren, 
wird  ansdriekliiA  festgesetot,  dafs  in  jeder  Richtung  täglich  mindestens  ein,  die 
Post  und  die  Beisenden  belttrdemderZng  mit  einer  KindMlgeachwindigkeit  von  86  km 
in  der  Stunde,  einschlielblich  der  Anfenthaitsseiten,  an  verkehren  hat  Diese  Mindest- 
geschwindigkeit kann  für  die  Dauer  des  erston  Jahres  nach  der  Betriehseröffnung 
anf  80  km  in  der  Stand«  (einsohliefsUch  der  Aufenthaltsseiten)  herabgesetat  werden. 

Artikel  13. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  verpflichten  sich,  den  Eisenbahnverkehr  zwischen 
ihren  Gebieten  gegen  allf  Störungen  und  Behinderungen  ''iphor  zu  stellen.  Dem- 
gemäfs  wird  in  dem  Gebiete  des  einen  vertragschliefsenden  i  heiles  eine  Zwangs- 
vollstreckung gegenüber  dem  dort  befindlichen  Zubehör  einer  Eisenbahn  des  anderen 
TheÜes,  insbesondere  dem  festen  und  beweglichen  Material,  sowie  den  Kassenbeständen 
und  den  ans  dem  gegenseitigen  Yerkdir  henrQhrenden  Qnthaben  nicht  zugelassen. 

Artikel  14 

Im  gegenseitigen  Verkehre  der  anf  Grund  des  gegenwärtigen  Vebereinkonunens 
au  bauenden  Eisenbahnen  werden  mflgUehst  gleiidifllmüge  gesundheltiidie  Torsebriften 
fBr  die  Desinfektion  der  Transporte  nnd  der  Transportaittel  in  Anwendung  gebracht 
werden.  Dasselbe  gilt  für  die  sonstigen  MafsnahmMk  nur  Yerhfltung  von  anstedeenden 
Krankheiten  von  Menschen  und  Tliieren. 

Artikel  15. 

Die  Eisenbahnaufsichtsbebördeu  sowie  die  Direktionen  sämmtlicher  Anschlufs- 
bahnen  können  in  allen  Eisenbahnbetriebs-  nnd  Verkehrsangelegenheiten  unmittelbar 
mit  einander  in  Benehmen  treten. 
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Artikel  16. 

In  Betreff  der  im  Einielnen  noch  niher  in  ▼ereisberenden  PCnnlidikeile«  d«r 
soUaaitlicliea  Berieioii  und  Abfertignnir  des  Gepftokes  und  der  ein«  und  soagebeadee 
Guter  ertheilen  die  vertragBchliefsenden  Segienmgeii  sich  die  Znaidieniiii^,  daCi  lie 

auf  den  kraft  der  gegenwärtigen  üebereinktinft  za  erbauenden  Eisenbahnlinien  sowi^ 
auf  deren  An=?:  lilufslinien  im  Interesse  der  Fürderui^fr  Ips  Verkelires  jede  nach  <lt  r 
in  ihren  Liimiern  bestehenden  Gesetzen  znlässige  Erieichtemng  nnd  VereinfachsB^ 
gestatten  werden. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  werden  aut  ihren  Gebieten  den  gegenseitigen 
Eisenbahnverkehr  durch  Herstellong  direkter  Schienenverbindangen  auf  den  Anschluf»« 
punkten  der  Babnlinien  nad  durch  UeberflUining  der  Trensportmittet  von  einer  Lini« 
«of  die  Andere  erleichtenL 

Die  Tertragsehliefeenden  Theile  weiden  von  den  Punkten,  wo  nn  ihren  Grenies 
direkte  Schienen  Verbindungen  vorhanden  sind  und  ein  Uebetgnng  der  TransportMiM 
stattfindet,  niiter.  welche  in  vorschriftsmärsig  verschlosseneTi  Wns'*'"  f-in<rsheB  and 
iii  deusellM  ii  Wagen  nacli  einem  Orte  im  Tniipni  hdürdert  werden,  an  welchem  si^b 
ein  /.iir  A htiTtiq^'"?  befugtes  Zoll-  oder  Steueramt  befindet,  von  der  Deklaration 
Abladung  und  EeviAiou  an  der  Grenze  sowie  vom  Kolloverschlui'ä  freilassen,  insofert 
jene  Gftter  durch  ITebergnbe  der  LidungtirerMiehttiafte  nnd  FMebtbriele  tarn  Vm- 
gange  angemeidet  sind. 

Qtitert  welche  in  vorsehriftBmäMg  vereehioBsenen  Eisenbahnwagen  dnrehdit 
Gebiet  eines  der  vertragschliefbenden  Theile  ans  oder  nach  den  Gebieten  des  uderea 
ohne  Unladiug  durchgeführt  werden,  »ollen  von  der  Deklarationi  Abladung  vai 
Revision,  sowie  vom  Kolloverschlnfs  sowohl  im  Innern  als  an  den  Gren^pn  frei  II'  iheTt. 
insofern  dieselben  durch  Uebergabe  der  Ladnngtverzeichnisso  und  Frachtbriefe  sm 
Durchgange  angemeldet  sind. 

Die  Anwendung  der  vorstehenden  Bestimmungen  ist  jedoch  an  die  Bedingung 
geknüpft,  dafs  die  betheiligten  Eisenbahnverwaltongen  für  das  rei^tEeitige  Eintiefta 
der  Wagen  mit  nnverletstem  Yerschlnase  am  Abfertigangsamte  im  Innern  oder 
Ansgangsamte  Iiaften. 

Obgleich  die  Torstehenden  Bestimmnngen  im  Allgemeinen  anf  Umladnagen  foa 
Gutern  in  der  Segel  keine  Anwendung  finden,  so  besteht  doch  EinversiändniA  daräber. 
dafs  dann,  wenn  durch  die  sehr  grofse  Entfemunjr  zwischen  den  Auf-  und  Ablade- 
orten  eine  l  inladun^^  nöthig  wird,  die  bezeichneten  Üejjiinstignngen  anf  solche  I  m- 
laduntjen  unter  der  Redincrnnfr  aus<;edehnt  werden  können,  dai's  diese  unter  vor- 
schriftsmäisiger  Kuntrole  ütatttinden. 

Ueber  die  betflglich  dea  Zolldiettstes  an  den  Grensstationen  einanAhrcnte 
Vorschriften  werden  sieh  die  Nachbarregierungen  in  der  Folge  ins  EinTemehnsa  n 
setsen  haben. 

Artikel  17. 

Die  Post-  und  Telegraphenverwaltungen  der  vertragscbliefseudeii  Theile  babea 
sieh  Aber  die  zur  Einrichtung  ihres  Dienstes  auf  den  in  Bede  stehenden  Eisenbahnes 
m  erlassenden  Yorschriften  demnidist  an  verstfindigen.  Ea  wird  jedoch  achon  jetst 
bestimmt,  daft  die  Post-  und  Telegrapheneinriehtungen,  sowie  die  den  Pos^  anl 
Tele^'raphenverkehr  betreft'enden  Bestimmungen  auf  den  bereits  bestehenden  Lintss 
mit  den  Bedfirftaissen  des  regelmftfsigen  Bahnverkehres  in  Einklang  gebracht  wtiii 
sollen. 
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Artikel  18. 

Die  vertrmrei-hliosBenden  Regierttnc:f'n  rprpttichten  sich,  bei  der  Handhabung  des 
Grenxpolizcidit  ii.Htt  h  im  Interesse  des  bthierseitipen  Eisenbalinverkehres  alle  mit 
Rücksicht  aul'die  ötttintLiche  Sicherheit  zulikssigen  Erleichterungen  eintreten  zu  lassen. 

Artikel  19. 

Jeder  der  vertragschliefsenden  Theile  behält  sich  das  Hecht  vor,  den  Betrieb 
der  Eisenbahnen,  weiche  den  Ge<,'eni«taud  der  gegenwärtigen  Uebereinkunft  bilden, 
auf  seinem  eigenen  Gebiete  zu  überwachen,  dauiit  derselbe  jederzeit  den  Bedürfnissen 
des  intemstionalen  Verkehres  and  den  zwischen  den  Regierungen  getroffenen  Yer^ 
einbftrnngen  entspreche. 

Artikel  90. 

FftUs  nach  Ablanf  Ton  sehn  Jahren,  vom  Tage  des  Auatansehes  der  Ratifikationen 
der  g^fenwictigen  UebereiBknnft'aa  gerechnet,  einer  der  ▼ertragsohliefsenden  Theile 

deren  Revision  verlangen  sollte,  SQ  werden  Bevollniäch tilgte  der  vertragschliessenden 
Theile  zu  dem  bezeichneten  Zwecke  «nf  £inladnag  der  k.  und  k.  Regierung  hier  in 

Wien  zusammentreten. 

Die  vertragschliefsenden  Theile  belialten  sich  das  Recht  vor  m  dieser  üeber- 
einkuntt  jederzeit  im  allseitigen  Einverstäudnifs  Abänderungen  vor/.uuehmen,  welche 
sich  durch  die  gemachten  Erfahrungen  als  nützlich  ht; rausstellen  sollten. 

Artikel  21. 

Dies»'  T^ehrreinkiinlt  wird  erforderlichenfalls  den  botreffonden  tresetzirebenden 
Körperschaften  vorgelegt  werden  und  tritt  nach  «lern  Austausche  der  Ratifikationen, 
welche  spätestens  am  1.  Oktober  1883  in  Wien  erfolgen  soll,  sofort  in  Wirksamkeit. 

Schweiz.    BuiHlosf^esetz  viuu  2'^.  Juni  i8S9.  betreffend  die  UUfskassen . ' 
der  Eisenliahnen  und  Dampf.schiffgesell.srhaften. 

Abgedrut  kt  im  schweizerischen  Bnndesfrest  tzblatt  am  18-  Juli  188d.  — 
Ablauf  der  Einspruchsfrist  am  11.  Okti>ber  ism. 
Art.  1.   Die  Statuten  oder  Vorschriften  der  Hilfskasseu  der  Eiseubuiiu-  und 
Damplbchil^BeUsohalten  fUr  ihre  Beamten,  Angestellten  oder  Arbeiter  sind  dem 
Bnadesrathe  nur  Genehmignng  Toranlegen. 

Art.  2.  Die  Statuten  oder  Vorschriften  deijenigen  Kassen,  welehe  die  Invali- 
ditäts-  oder  Alters*  und  Todeaversichemng  sum  Zwecke  habeUi  müssen  den  folgen- 
den Bestimmungen  entsprechen: 

1.  Die  Leistungen  der  Hilfskasue  iniisseii  bei  mäfsigen  Ansprüchen  au  die 

Versicherten  dem  Versicherungs/.we«  k  geuüj^en. 
&  Die  vorgesehenen  Einnahmen  sollen  nach  den  Gesetzen  der  Versicheruugs- 
teebnik  genügen,  nm  die  in  Aassicht  gestellten  Leistuugcu  der  Kasse  m 
bestreiten. 

8.  £•  dOrfen  den  Vwsicherten,  in  welchem  Alter  sie  auch  der  Kaase  betreten 

mOg^n,  keine  Leistungen  vorgeschrieben  werden,  welche  den  wahrschein- 
lichen Baarwertii  der  von  der  Uilfokaase  Tersprochenen  Gegenleistong 

übersteii^en. 

4.  Die  vor  dem  Erlasse  dieses  (ie^etzes  einer  Kasse  beigetretenen  Hitglieder  sind 
besflgUch  ihrer  noch  an  besahlenden  periodischen  Beiträge  und  ihrer  Rechte  an 
die  Kasse  den  NeneintretendMi  von  gldchem  Eintrittaalter  gleiehnastellen. 
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5.  Die  Abgangsentscbädigaug  der  aus  der  Gesellschaft  Austretenden  ist  In 
billigem  Verhältnifs  za  den  geleisteten  Einlagen  und  dem  von  der  Kai^e 
getragenen  fiiaiko  sn  bestimmen. 

Art  8.  Mit  den  8til«teii  der  in  Art  a  genannten  Kneten  iet  eine  niek  ?«• 
sidienrngsteebnlselien  Gnindafttsen  erstellte  Bilanx  dem  Bnndesrndke  cor  Frtteg 
YOTMdegen.  Ergiebt  sidi  eue  derselbeni  dels  die  Aktiven  der  HQftkeise  und  der 
Baarwerth  der  statntenmärsigen  ordentlieben  Einlagen  zusammengenommen  hinter 
dem  Baarwerthe  der  den  Tersicherten  noch  auszurichtenden  r,«>istungen  der  K.v«s-- 
zurückbleiben,  so  ist  das  Delizit  von  der  Gesellschaft  der  Hiifskassit'  zu  err^etzi^n 
Der  Bundesrat!)  besfimuit  nach  Einholung  eines  Amortisationsplans  der  (»esillscLüi, 
nnter  Berücksichtigung  der  Gröfse  des  Detizitä,  iu  welcher  Frist  und  in  welcbeo 
Beträgen  der  Ersati  an  gescheben  hat. 

Anfeerdem  ist  regelmftrsig  alle  fiknf  Jahre,  und  enfserordentlicberweise,  weaa 
es  der  Bnndesrath  als  nOthig  erachten  wird,  eine  selehe  Bilans  einmreiehen  aad 
dnreh  den  Bnndesrath  die  GrOfee  des  allfUligen  Ton  der  OesellsehafI  in  deekento 
Dellsits  an  bestimmen. 

Art.  4.  Sowohl  die  Gesellscliaft,  als  auch  eine  Gruppe  von  weniirstens  einerr 
Zehntel  der  Mitsrlieder  der  betreffenden  Ililfskasse  ist  berechtiirt,  innert  einer  Fri«' 
von  dreifsi^  Tagen,  von  deren  Kr<iffnuni2:  an,  yegen  Entscheide  des  liuudesrathe«  ks 
Anwendung  von  Art.  2,  Ziff.  1-5,  uud  .\rt.  3  dieses  Gesetzes  Einspruch  zu  erheb*n. 

Im  Falle  eines  solchen  Einspruches  hat  der  Bnndesrath  das  Gutachten  eiaer 
Kommission  von  Sa^verstindigen  einanholen.  Die  Wahl  eines  Mitgliedes  deisdka 
steht  der  einsprechenden  Oesellschalt  und  eTMtnell  der  einsprechenden  Grapse  m 
Versidierten  an.  Die  Erginsnng  der  Kommission  auf  drei  Mitfl^eder  ist  Sache  des 
Bnndesgerichts. 

Der  Bondesrath  entscheidet  vai  Qmndlage  des  Gatachtens  der  KemmiMioa 

eadgttltio-. 

Art.  .').  Die  Jahresrechnungen  der  Hilfskassen  nebst  dem  Xachw.  is  über  den 
B<»8tflnd  des  Vermögens  sind  mit  der  (iesellschaftsrethnung  <ieiii  Bundesrathe  varM- 
legeu,  welcher  diesclbeu  aui  iiriind  des  (Jesetzes  und  der  Statuten  zu  prüli-n  hat. 

Ergiebt  die  Rechnung  einen  Einnahmettberschnfs,  so  ist  derselbe  zunächst  ser 
Bildung  oder  Vermehrung  der  Beserve  und  einer  Speaialreserre  Ar  UnTorhergeseheai« 
im  Interesse  der  Tersicherten  au  verwenden. 

Art  6.  Die  Gesellschaften  sind  Terpflichtet,  für  möglichst  sichere  Anlege 
YermQgene  der  Hilfskassen  an  sorgen,  und  haften  für  allf&Uige  Verluste. 

Art.  7.  Der  Bundesrath  wird  darüber  wachen,  dafo  bei  einem  Betriebs-  oder 
Besitzeswechsel  oder  einem  Konkurse  der  Unternehmung  die  Interessen  der  Ve^ 

sicherten  gewahrt  bleiben. 

Die  i.i«iuidatiun  einer  HüLskassr  darf  nur  mit  Bewilligung  uud  unt^r  der  Attf- 
sicht  des  Bundesrathe»  statttiudeii.  Ihr  VermOgeu.  welches  nach  Art.  uud  6  tm 
der  GeseUschaft  au  ergttnaai  ist,  wird  nach  dem  Verhütnisse  aur  rechnungsmäfsiges 
Beserve  der  einaelnen  Versicherten  unter  dieselben  vertheilL 

Art  8.  Der  Bundesrath  ist  beauftragt,  anf  Grundlage  der  Bestimmungen 
Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreflSsnd  die  Volksabstinunuag  aber  Bund«- 
gesetze,  die  Bekanntmachung  dieses  Gesetaes  au  veranstalten  *und  den  Beginn  der 
Wirksamkeit  desselben  festansetaen. 
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Italien,  Königlicher  Eriafs  Tom  3.  März  1889,  betr.  den  Bau  and 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Cerignola  nach  der  gleichnamigen 
Eisenbahnstation. 

VerOE  im  antliehMi  Theile  des  Mln-April-Heftes  1880  des  Giomale  del 
Oemo  eivile  8.  181  n.  It 
Der  Gemeinde  Oengnola  wird  die  Konzession  xnm  Baa  und  Betrieb  einer  nor- 
malspnTififen  Eisenbahn  von  CerigDola  nach  der  gleichnamigen,  an  der  Eisenbahn 
J?nri-FiHri^ia  i^elegenen  Station  ertheilt.  Der  Staat  trfwährt  vom  Tage  der  Betriebs- 
eruitiuiug  ab  auf  die  Dauer  von  55  Jahren  eine  jaiirliche  Unterstützung  von  IbOO  Lire 
für  das  Kilometer  liahuiuoge,  soweit  für  die  Bahn  ein  besonderer  Bahnkörper  her- 
gestellt ist. 

Königlicher  Erlafs  vom  28.  April  1889,  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  Rom  nadi  Viterbo. 

YerOiF.  im  Mon.  d.  str.  ferr-  v.  2t>.  Juli  1889. 
Die  Konzession  für  den  Ban  and  Betrieb  einer  nonnalspurigen  Eisenbahn  von 
Bona  nach  Viterbo  mit  Abzweigung  von  Capranica  nach  Ronciglione  wird  einer  in 
Gemärsheit  eines  Beschlusses  des  Provinzialausschussesi  von  Rom  gebildeten  Ver- 
einigung ertbeilt,  welch«  letztere  diese  Konzession  an  die  (.i  es  ellschaft  fOr  den  Betrieb 
dei  lUttelmeensties  abtritt.  Der  Staat  gewUirt  vom  Tage  der  fietriebsarVffliiiiig 
ab  dsr  Bahn  eine  Unterstfttsnng  von  8000  Lir«  fttr  das  Jahr  nnd  das  Kilometer,  so- 
weit  die  Bahn  eigenen  Bahnkttrper  hat. 

Rnssland.  Verordnung  vom  7./19.  Mal  1889,  betr.  das  Verfohren  bei 
Feststellung  der  Art,  des  Gewichtes  und  des  Werthes  ^es  Gutes 
seitens  einer  Eisenbahn. 

VerOfliNitUoht  in  d.  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ll^.  Jnli  1888. 
Nach  Artikel  60  des  allgemeinen  rass.  Eisenhahngeseties  (vgl.  Archiv  1886 
8.  648  n.  ff.)  ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  das  ihr  snr  Beförderung  flbergebene 
Out  auf  seine  Art,  sein  Gewicht  und  seinen  Werth  zn  untersuchen  und  zwar  nicht 
nur  anf  der  Versand-  und  der  Bp^timmungsstation,  sondern  auch  auf  Zwischen- 
stationeu.  Mit  der  vorstehenden  Verordnung  werden  Vorschriften  für  das  bei  dieser 
Untersnchung  zu  beobachtende  Verfahren  erlassen.  Nach  diesen  Vorschriften  8uU 
die  Unteraachnng  durch  den  StationsTor&tand  erfolgen  in  Qegenwart  eines  Stations- 
gensdarmen  nnd  aweier  aaderer  Zeugen,  aueh  sollen  thunliehst  Sachverständige  sowie 
die  PwBon,  weleher  das  VerfUgimgsrecht  aber  das  Gut  ansteht,  daaa  geladen  Warden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  9.  Mai  1889,  betr.  Zahlungen,  welche  von  der 
Kursk-Kiewer  Eiseubahngesellsciiaft  au  die  Kroue  zu  leisten  sind, 
YerOffentlidit  in  d.  Zeltsehr.  d.  Hin.  d.  Verfc.  vom  26.  Jnli  (6.  August)  1889. 
In  GemiCsheit  des  kaiaerliohen  Erlasses  vom  9A.  November  1886»  betreffend  die 
Konversion  des  Obligationenkapitals  der  Kursk-^ewer  Eiienbahnges.  ist  letitere 
SU  gewissen  Zahlungen  an  die  Krone  verpflichtet.   (Vgl.  Archiv  1887  S.  311.)  Darob 
vorstehenden  Erlafs  wird  bestimmt,  dals  diese  Verpflichtung  mit  dem  1.  Jannar  1887 
ihren  Anfang  genommen  hat. 
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Verordnmig  vom  14/26.Jiu]i  1889,  betr.  die  Vertheiluug  der  ini  direkten 
Verkehr  erhobenen  Frachtsätze  unter  die  dabei  betheüigten  Eisen- 
bahnen. 

VerSffttlLÜifilit  in  Varordnviigtblatte  des  Min.  d.  Verkahnantt.  wom 

27.  Juni 

ü.  Jnli 

In  Auaftthruni,'  des  die  Staataanfaicht  über  das  EiHtubahnweseu  betreffenden 
kaiRerlii  hen  Erlasses  vom  H/^.  März  1889*'  werden  vom  Finanzminist^r  TorlRofiffe 
Vorschriften  Uber  die  Yertheilung  der  für  Beförderung  von  Gütern  im  «ürektea 
Verkdir  erhobenen  Betrüge  unter  die  bei  solchem  Verkehr  betheiligten  Elienbehntt 
erlMsea.  Nach  diesen  YorschriltMi,  welche  aunftchst  nur  für  Oetreidesendnagea 
gtlltig  sind,  soU  die  Verthelinng  im  Allgemeinen  nach  Verh&ltnifs  der  Tarillingea 
der  einzelnen  betbeiligten  Eisenbahnen  erfolgen,  wobei  diese  TariflSagen  in  folgender 
Weise  berechnet  werden: 

A.  Die  Strecke  der  Versandbahn : 

1.  bei  Verkehren  von  tHH)  und  mehr  Werst  (Teaammtausdehnung  -  weniTü 
die  Längen  von  1  bis  125  Wer«t  verdopiielt.  Zu  Längen  über  VJb  Wer-<t 
werden  12'>  Werst  hinzugefttgi.  Ist  dabei  der  iu  dieser  Weise  bereckaei« 
Fracbt^tantheil  der  Verssndbshn  kleiner,  ab  dar  Theil,  welchwr  sich 
nach  don  Mazimaltarif  und  Ifir  die  wirklieh«  Ansdehnnng  dieser  Bahs 
bis  an  100  Werst  einschliefslich  beredinet,  so  mnfs  ihr  Antheil  osch 
letzterem  Mafsstabe  berechnet  werden. 

2.  Rei  Verkehren  von  weniger  als  CW  Werst  Ansdehnnng  —  wird  die 
BahnläntT'-  ohnf;  jedt!  Vormphrung  in  Rechnung  gestellt  mit  folgenden 
Ausnabnien  :  wenn  die  Kt  IVirderungslänge  auf  der  Versandhalm  nicht  über 
'/4  der  ganzen  Auädebuuug  des  Verkehrs  oder  wenn  die  Länge  der  Ver- 
sandbshn  bei  Smdungen  ans  entfernter  liegenden  Stationen  dieser  Bsis 
in  Oemifsheit  d«r  Ua  Vorhergehenden  unter  1  getroffenen  Beetimmugss 
▼MrgrOfsert  wird.  In  diesen  Fällen  wird  die  BefSrderungsIlUige  derVer* 
ssadhahn  in  dem  nach  der  Bestinmnng  bei  1  orhtthten  Halbe  in  Bechnuaf 
gestellt. 

Betrfttrt  dabei  die  Länge  der  Versandbahn  mehr  als  '  <  <l«  r  Lance 
des  ganzen  Verkehrs,  so  steht  ihr  derselbe  Antheil  zu,  wie  einer  Balm, 
deren  Länge  dieses  Viertel  nicht  flberstei^t, 

B.  Die  Länge  der  Empfangs-  and  der  Dnrohgangslnhn  wird  von  1  bis  OOWent 
▼erdoppelt  Von  60  bis  160  Werst  wird  auf  je  9  Wmt  der  Hehrliage  6bsr 
60  Werst  bis  an  100  Werst  1  Werst  sngesihit.  Die  Längen  von  160  «nd 
mehr  Werst  werden  ohne  jede  Hinanittgnng  in  Rechnung  gestellt. 

Bei  direkten  Verkehren  von  weniger  als  öOO  Werst  Ausdehtimjr 
v,*  rd<'i!  die  Tariflängen  der  Empfantr^-  und  Durchcran^ebahnen  in  der  vor- 
h  /I  1  hueten  Weine  nur  dann  berechnet,  wenn  die  iv&nge  der  Versandbaha 
in  vcrgröfsertem  Maise  iu  Rechnung  gestellt  wird. 

Fracbtbeträgc  aus  einem  direkten  Verkehr,  an  welchem  S  oder  mehr 
Meinender  anschliefaende  Staatebahnen  oder  Bohnen,  welche  von  der  OreO« 
Bnssisehen  Elsenbthngesellschaft  betrieben  werdmi,  bethdligt  sind,  nriUses 
unter  genauer  Beachtung  der  roningegebenen  Bestimmungen  unter  siU 

•)  Vgl.  Archiv  188Ö  627. 
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an  dem  betreffenden  direkten  Verkehre  betheilig:ten  Bahnea  Terthttilt  weidM^ 
wobei  solche  Staatsbahnen  fUr  eine  Bahn,  aber  jede  der  von  der  ge* 
nannten  Gesellschaft  betriebenen  Eiaenbahneii  ftir  eine  besondere  Bahn 

gerechnet  wird 

Der  auf  ürund  der  vorstehenden  Bestimmungen  berechnete  Fracht- 
■Bfbflfl  ^«r  Bahn  daacf  in  koimin  Falle  hoher  sein,  aU  der  nach  dem 
Kazimaltarif  für  die  betreffende  Bahn  sieh  bereehnende  Betrag. 
Dieae  Beetimninngen  finden  aneh  anf  den  direkten  internationalen  Yerhehr 

Anwendung,  ><oweit  dadurch  nicht  eine  SchädigQng  der  lateresaen  msaiicher  Bahn«a 
herbeigeführt  wird.  Sofern  dieses  der  Fall,  iat  wegen  Festsetsnng  einer  anderweitigen 
Art  der  Vertheilung  Antrag  zn  «teilen. 


Verordnung  vom  29.  Juli  188ü,  betr.  Verlust  an  Gewicht  bei  dem 
beforderten  Getreide. 

VerSffentlieht  in  d.  Zeitechr.  F.  Hin.  Verfc.  v.  1.  Angost  im 

Das  seither  zu  2pCt.  angenommcue  BTafs  des  durch  Eintrocknen  und  Verif<treaen 
ei)!fr»'tf n'lpn  Vfrluftea  am  Gt-wiclit  des  in  loser  Schttttung  fohue  Säcke)  auf  Eisen- 
bahnen beförderten  Getreidea  wird  durch  vorstehende  Verordnung  auf  1  pCt.  festgeaetat. 


Anhiv  für  BlaanbahnwaMiu  VBttk  ^ 
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£ger,  Geor^,  Dr.  jui  .,  Hegierungsrath  und  Justiziar  der  königlicheD 
Eiseiil»aliii-Direktion,  Dozent  der  Rechte  an  der  Uuiversitiit  Breslau. 
Handbuch  de«  Proufsisclieu  Ei.seiibahnrechts.  Breslau  1880. 
J.  V.  Kern  b  Verlag  (Max  Müller).   Erster  Band. 
Das  unter  dem  vorstehendeu  Titel  in  Lieferungen  erscheinende,  nun- 
mehr bis  zum  Absohlufs  des  ersten  Bandes  gediehene  Werk  bezweckt  die 
wissenschaftliche  Darstolkinrr  des  Prüuf:>iscben  Eisenbahn  rechts,  welches 
der  Verfasser  als  den  iubegrift  der  besonderen,  auf  die  Verhältni»äe  der 
preofsischen  Eisenbahnen  sich  lieziehenden  Rechtsnormen  bestimmt. 

Die  Rchwierigkeit  dieser  AutV^abe  liejjt  vornehmlich  darin,  dafs  das 
Eisenbahnrecht  kein  in  sich  abgeschlossenes,  einheitlich  geregeltes  Kechts- 
gebiet  ist,  sondern  in  der  Zusammenfassung  von  ganz  verschiedenartigen, 
theils  dem  ülFentlichea,  theils  dem  Privatrecht  angehörenden  KechtagruDd- 
e&izen  besteht,  durch  welche  die  rechtlichen  Beziehongen  der  Eisenbahneii 
ihre  eigenthümliche  Gestaltung  erhalten  haben.  Zu  einem  nicht  geringaft 
Theile  handelt  es  sich  hierbei  um  völlig  neue  Rechtsbildungen,  deren 
juristische  Natur  überhaapt  erst  der  Feststellnng  bedarf.  Yielfa<  h  weisen 
dieselben  zogleieh  eine  öffentlichrechtliche  und  eine  privatreehtliche  Seite 
auf,  die  eine  scharfe  Sch^dnng  nnd  zu  diesem  Zwecke  die  genaue  Prfifong 
der  einzelnen  Rechtssfttze  nOthig  machen.  Entsprechend  der  Vieiseitigkeit 
der  Interessen  und  Beweggrfinde,  welche  für  ^e  Anfstellnng  besonderer 
eisenbahnrechtlicher  Normen  malsgebend  gewesen  sind,  ist  der  bihalt  der 
letzteren  ebenso  Terschieden,  wie  ihre  Zahl  erheblich,  znmal  die  Bisenbahn 
sowohl  als  Rechtsobjekt,  wie  anch  als  Rechtssnbjekt  in  Betracht 
kommt,  je  nachdem  nnter  derselben  die  Eisen  bahn  anläge,  sei  es  fttr 
sieh  allein,  sei  es  mit  der  gesammten  Ansrüstnng,  oder  aber  der  Eisen- 
bahn nnt  ernehm  er  verstanden  wird.  Es  ist  nicht  zn  verkennen,  dafs  die 
wissenschaftliche  Bearbeitung  eines  so  gearteten  Reehtssicffes  grosse  An- 
fordemngen  stdit.  Denn  eine  soldie  kann  sieh  nicht  damit  begnügen,  die 
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geltenden  podtiven  ReehtssStze  festsustellen;  ne  hat  vor  allem  die  diesen 
zu  Grande  liegenden  allgemeinen  Prinzipien  zn  entwickeln  und  die  daraus 
sich  ergebenden  Folgerangen  herzuleiten. 

Der  Yerfoseer  hat  für  seine  Darstdlnng  ein  System  gewfihlt«  welches, 
wie  er  aosftthrt,  die  einzelnen  eisenbahnrechtlichen  Lehren  sowohl  nach 
ihrer  privatrechtlichen,  als  nach  ihrer  staatsrechtlichen  Seite  im  Zn- 
saimneahange  mit  den  verschiedenen  Entwicklongsphasen,  welche  die^ 
Eisenbahnunternehmungen  von  ihrer  EntÄtehung  bis  zu  ihrer  Auflösung 
durchlaufen,  zur  Erörterung  bringen  soll.  Die  von  anderer  Seite  anjreregte 
Gliederung  in  eint'ii  öffontlichrerhtlichen  und  einen  privatrechtlichen  Theil 
erachtet  er  nicht  für  zweckiuälsig,  weil  durch  die  Trennung  verwandter 
und  tief  in  einander  greifender  Materien  Staats-  und  privatrechtlicher  Natur 
die  T^ebersichtlielikeit  und  Klarheit  der  Darstellung  leiden,  und  die  recht- 
liche und  \vissen.->i  haftliche  Begründuno;  heeinträehtigt  werden  wurde. 

Es  ist  liier  nicht  zu  untersuehen,  ob  nicht  doch  bei  rielitiL^'r  Be- 
gr^n/iiTCi-  dnr  AuffjniM'  iind  Beschränkniiu;  derselben  auf  die  für  die  Eisen- 
baiineii  besonders  ireschatfenfn  oder  ei^^enthümlich  gestalteten  Reehtsgrund- 
sfitze  die  gesonderte  Hetraditung  des  öfTentlichen  und  F*rivatrecbt^  der 
Eisenbahnen  sehr  wohl  ohne  den  befürchteten  Narhtheil  dur('htührl)ar. 
vielleicht  sogar  die  Voraussetzung  einer  Darstellung  sei.  welche  darauf 
abzielt,  den  nach  Inhalt  und  Wesen  vOlüg  verschiedenen  Rechtsstoif  zu 
einer  systematischen  Einheit  zusammenzufassen  und  in  seinem  organischen 
Zusammenhange  darzulegen.  Wenn  demgegenüber  der  Verfasser  ans 
Zweekm&lsigkeitserwägungen  die  von  ihm  behandelten  Rechtsmaterien 
in  einer  rein  äufserlichen,  nicht  durch  ihren  juristischen  Charakter 
bestimmten  Anordnung  grnppirt  und  darauf  verzichtet,  die  einzelnen 
Rechtsgrondsfttze  ans  einheitlichen  Onmdgedanken  and  höheren  Begriffen 
folgerichtig  herzuleiten,  so  wird  die  von  ihm  unternommene  Bearbeitai^ 
des  Etsenbahnrechts  auch  nicht  als  eine  in  Wirklichkeit  systematische 
gelten  können.  Dieser  Mangel  hat  zur  Folge,  dass  die  einzelnen  Thelle, 
in  welche  die  Darstellung  gegliedert  ist,  den  inneren  Zusammenhang  unter 
sidi  vermissen  lassen,  und  mehr  die  Natnr  von  selbstfindigen  Betrachtungen 
aber  die  für  die  Eisenbahnen  besonders  wichtigen  Bechtsinstitute  und 
Rechtsverhältnisse,  als  die  einer  logisch  fortschreitenden  Entwicklung  der 
den  Eisenbahnen  eigenthftmlichen  Rechtsgrundslltze  zeigen.  Aus  demselben 
Glrunde  erweist  sich  auch  die  Begrenzung  des  Stoffes  nicht  immer  als 
zutreffnid,  indem  die  Darstellung  mehrfach  auf  Gebiete  übergreift,  die, 
weil  fQr  die  einschlägigen  Rechtsverhältnisse  der  Eisenbahnen  lediglich  die 
alJgenieinen  Grundsätze  mafsgebend  sind ,  aufserhalb  des  eigentlichen 
Eisenbahnrecbtes  liegen.  Das  Streben  naeh  Vollstiindigkeit  überwiegt  zum 
Nachtheil  der  wissenschaftlichen  Durchdriugung  des  Stoffes,  wenn  auch 
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anzuerkennen  ist,  daf»  der  Verfasser  den  scbwierigeu  Fragen,  welche  daa 
Eisen  bahn  recht  in  Fülle  darbietet,  nicht  aas  dem  Wege  gegangen  iat  und 
seine  Stellung  zu  denselben,  soweit  erforderlich,  auch  begrfindet  hat. 

Die  Form  der  Darstellnng  wttrde  dnrch  grOlsere  Kfirze  und  Ver- 
meidang  TOn  Wiederholungen  wesentlich  gewonnen  haben. 

Das  ganze  Werk  ist  in  zwölf  Abschidtte  emgetheilt,  deren  eine  Hftlfte 
der  erste  Band  nm&lst  In  der  Einleitung  —  Abschnitt  I  wird  der 
Begrüf  der  Eisenbahn  nnd  des  Sisenbahnrechts  erlftntert,  das  befolgte 
System  begrfindet  and  nach  einem  umfassenden  Literatamachweise  tob 
den  Qnellea  des  Prenfsischen  Eisenbahnrechts  gehandelt.  Auf  S.  U  fahrt 
der  YerfiMser  eine  Schrift  auf:  Hansemann,  Zehn  Jahre  Prenlsisch- 
Deutscher  Eisenbahnpolitik.  Leipzig  1876.  Dieses  Bach  ist  ohne  Nsm- 
haftmachong  des  Yerfassers  erschienen,  and  von  einem  „Hansemann**  nicht 
geschrieben.  Za  den  Rechtsquellen  dflrften^  zumal  in  Rficksieht  auf  §  4B 
des  Gesetzes  ftber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838, 
auch  die  landesheiTÜchen  Eonzessionsbedingungeu  gehören,  welche  ebenso- 
wenig, wie  die  gleichfalls  noch  iu  Betracht  kümineudon  Staatsverträge  Er- 
wähnung gefunden  haben. 

In  dem  Absclinitt  II  wird  das  Verhältniiij  der  preulsischen  Bahnen 
zum  Staat  und  Reich  entwickelt  und  dahin  bestimmt,  dals  dieselbeu  sowniiJ 
dem  Eisenbahnhoheitsrechte  des  prenfsischen  Staats,  als  auch  demjenia^en 
des  Deutschen  Reichs  unterworfen  seien.  Wie  iiImt  dio  Theilung  der  Slaay- 
gewalt  in  einzelne  Hoheitsrechte  nach  der  Vei  .x  hitHlenheit  <ler  von  ihr 
verfolgten  öffentlichen  Interessen  überhaupt  (dinc  festes  Prinzi|)  ist,  so 
wird  auch  dun  li  die  Knnstniktion  eines  besonderen  Eisenbalmhidiei tsrechtes 
für  die  juri.^^ti.sclie  I^räzisirung  jenes  Verhältnisses  umsoweniger  gewonnen, 
als  dieser  Begriff  selbst  erst  näher  erklärt  und  begrenzt  werden  mufs. 
Indem  der  Verfasser  das  Eisenbahnhoheitarecht  als  die  Gesammtheit  der 
Herrschaftsrechte  der  Staatsgewalt  über  die  Eiseabahnen  detinirt,  scheint 
er  dasselbe  zugleich  noch  in  einem  anderen  Sinne  za  verstehen,  worauf 
der  allerdings  der  wünschenswerthen  Klarheit  ermangelnde  Satz  hinweist, 
dafis  das  Eisenbahnhoheitsrecht  nicht  lediglich  auf  die  Ausübung  der  reinen 
flerrschaftsret hte  beschränkt,  sondern  vielfach  noch  mit  regalen  oder 
priTatgewerblichen  Rechten  verknüpft  sein  soll  fiel  seinen  speziellen  fii^ 
örterongen  geht  der  Verfasser  davon  aas,  dalb  die  Ansfibnng  des  fiisea' 
bahnhoheltsrechtes  zwischen  dem  Reiche  nnd  dem  preulsischen  Staate 
getheilt,  das  Landeseisenbahnhoheitsreeht  darch  das  Reicfaseisenbahn- 
hoheitsrecfat  beschrflokt  sei,  und  erlftatert  sodann  die  nach  semer  Anf- 
fiusnng  in  dem  ersteren  enthaltenen  eiazehiea  Rechte  and  deren  Aasflbong, 
worauf  die  gleiche  Darstellnng  für  das  letztere  folgt  Die  nmgekehrte 
Anordnong  würe  mit  Rücksicht  darauf  vorzaziehen  gewesen,  dais  erst  naoh 
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Feststellung  der  dem  Reiclie  in  Bezug  auf  das  Eisenbahnweaen  vorbelialteM 
Kompetenz  und  der  materiellen  Tragweite  der  innerhalb  derselben  er- 
gangenen reicberechtJichen  Vorschriften,  sowie  des  Umfangs  der  vom  Reiche 
geübten  Aufsicht  der  Kreis  der  dem  preufsischen  Staate  gegenüber  den 
Eisenbahnen  seines  Gebietes  verbliebenen  lloheit.Mbelugniöse  bestimmt 
werden  kann. 

Der  Abschnitt  III  ist  der  Betrachtung  der  rechtlichen  Grundlagen 
der  Eisenbahnunternclitiiungen  gi^widmet.  Die  Entsrliliofsunsf,  nb  seitens 
des  Staates  eine  Bahn  zu  bauen,  ist  leditrlich  »'in  Akt  i**r  VerwaltuDtj:.  der 
nur  wegen  der  Bereitstellung  der  znr  Austuiiiimg  notliipren  Mittel  die 
Form  des  Gesetzes  erfordert.  Es  ist  daher  nicht  sraii/.  zutreffend,  dals  nur 
dp.«hall>.  weil  die  Konzessinii  schon  in  dem  jeweiligen  Finanzf;esetz  liec:e. 
eine  solche  fiir  Staatseisenbahnen  sich  erübrisfc:  dieselbe  ist  vielmehr 
bftiriffiich.  als  eine  in  Ausübung  des  staatlichen  lioheitsrechts  verliehene 
Ermächtigung,  dem  Staate  selbst  gegenüber  ausgeschlossen.  Nur  in  dem 
vom  Verfasser  nicht  berücksichtigten  Falle,  dafs  die  Errichtung  einer 
Staatseisenbahn  ganz  oder  theilweise  auf  dem  Gebiete  eines  anderen 
Bnndesstaates  erfolgen  soll,  ist  der  preufsische  Staat  dem  letzteren  gegen- 
tther  Konzessionär  und  eine  besondere  Regelung  durch  Staatavertrag 
geboten.  Mit  grofser  Ausführlichkeit  ist  die  Begriindung  der  Privateiaen- 
bahnen  behandelt,  und  hierbei  vorausgesetzt,  dafs  dieselben  die  Form  von 
Aktiengesellschaften  haben.  Abgesehen  davon  aber,  dafs,  wie  anch  der 
Verfasser  anerkennt,  als  Unternehmer  von  Privatbahnen  zwar  in  den 
weitaus  meisten  FflUen,  keineswegs  aber  ansschliefslich  Aktiengesell- 
sfhaften  in  Betracht  kommen,  ist  nicht  znzngeben,  dafs  die  Rechtssätze, 
welche  sich  auf  die  Vorbereitung  und  Orfindung  der  Aktiengesellschaft, 
die  Errichtung  des  Gesellschaftsstatnts,  die  Zeichnung  des  Aktienkapitals 
und  die  sonstigen  Konstituirnngsakte  beziehen,  fQr  das  Eisenbahnrecht  von 
irgend  welchem  Interesse  seien,  soweit  es  sich  nicht  etwa  um  die  Frage 
handelt,  inwieweit  anch  nach  Erlafs  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1870 
(6.  G.-Bh  S.  376)  die  staatKche  Genehmigung  und  Beanfsichtiguiig  flir 
Btsenbahnaktiengesellschaften  fortbestehe.  Oasselbe  gilt  von  den  zum 
grolsen  Theil  überhaupt  juristisch  inhaltlosen  AusfÜhningen  über  den  Gang 
des  Konzessioniningsverfahrens  von  Stellung  des  Antrages  bis  zur  Aus- 
antwortung  der  Konzessionsurkunde.  Der  Hervorhebung  bedarf  es  noch, 
dafs  die  Bostiniinuiiir  in  §  7  des  Gesetzes  vom  3.  Novejnher  nach 
welcher  zur  Veranlsenirm  von  Gnindstücken  seitens  der  Ki.senbahnge.sell- 
schaft  die  Genehniigunp,  der  Kegierung  erforderlich  ist,  nicht,  wie  der 
Verfasser  in  der  Anm.  23  S.  97  behauptet,  durch  die  §§  2  und  3 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1870  für  autVehntn  ii  zu  erachti-n.  sondern, 
wie  er  selbst  gegentheUig  an  anderer  Steile       286  und  286  Anm.  21) 
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mflUirt,  auch  jetst  noch  mit  der  Hafisgabe  m  Kraft  steht,  dab 
0eltiiiigsbereich  des  Zuetindigkeitageeetaes  Tom  1.  Angnat  1883  (G.*S. 
8,  S37)  die  Befbgnüs  zar  Ertheilnng  der  Qenehmigniig  anf  den  Minister 
der  Oiientliohen  Arbeiten  fibeigegangen  ist  Irrig  erseheint  feiner  auch  die 
Annahme,  dafe  bei  der  Frage,  ob  eine  Privatbahnnntemehmvng  m  ken- 
zessiomren  eem  mOchte,  eine  Hitwirlnuig  des  Landeseisenbahnraths  «ad 
der  Bezirlcseisenbahmrftthe  in  dem  Rahmen  der  diesen  Körpersehaflxi 
zugewiesenen  Zuständigkeit  liege. 

Der  Darstellnng,  welche  onter  Abschnitt  lY  zunftchst  die  Organisstka 
ider  Staatseisenbahnverwaltang  gefunden  hat,  kann  ein  wtssenschalUieher 
Werth  nicht  beigelegt  werden,  da  sich  der  Verfasser,  abgesehen  Ten  ehiigm 
Bemerkungen  über  die  rechtliche  Natur  des  Staatseisenbahnfiskns  nnd  der 
Staatseisenbahnverwaltungsbehördeii.  in  der  Haupt.sache  darauf  beschränkt 
iiut,  die  liestinuiiimiron  der  Orf2;anis!itioii  in  ihrer  wutt liehen  Fassung,  nur 
in  einer  zum  Theu  uuderen  Gruppirung,  wiederzuf^eljen  und  durch  An- 
fährung oder  Mittheilung  von  fast  ausschliefslieh  deu  iuueren  Geschäfts- 
betrieb berührenden  instruktioneilen  Vorschriften  und  Erlassen  der  obersten 
Verwultungsiustanz  zu  erläutern.  Das  hierbei  benutzte  Material  tra^^ 
zudem  vorwiegend  einen  auitli<  hen  Charakter,  sodafs  dassellie.  aueh  soweit 
es  in  den  durch  Druck  v«  i  \  i  haltigteu,  indessen  aus^ehliefslieh  zuui 
Dienstgebrauch  bestimmten  Sammelwerken  enthalten  ist,  nieht  <»hue 
Weiteres  allgemein  verwerthbar  sein  dürfte.  Auch  der  gesammte  Wort- 
laut des  Gesetzes  über  die  Einsetzung  von  Bezirkseisenbahnrätbeo 
und  eines  Landeseisenbahnrathes  für  die  Staatseisenbalmverwaltung 
ist  in  den  Text  der  Darstellnng  an^nommen,  was  umsomehr  vermiedea 
werden  konnte,  als  bereits  an  anderer  Stelle  der  rechtliche  Charakter,  die 
Oiganisation  und  der  Gesehiifts kreis  dieser  Körperschaften  erörtert  worden 
ist.  Dafs  ül)ri^'ens  das  bezeichnete  Gesetz  in  seinem  vollen  Umfange,  mithio 
auch  die  Bestimmung  im  §  20  über  die  Festsetzung  der  Xormaltranspert- 
gebfihren  lediglich  für  die  Staats eisenbahnTerwaltnng  gilt,  kann«  wie  zn 
der  abweichenden  Aosf&hmng  des  Verfassers  in  der  Amn.  57a  auf  S.  1?8 
bemerkt  werden  mnls,  nach  Zweck  nnd  Fassung  des  Gresetzes  keinem 
Zweifel  unterliegen. 

Indem  der  Verfasser  weiter  die  Organisation  der  Privateisenbahasa 
emer  ausführlichen  Betrachtung  unterwirft,  zieht  er  auch  hier  nur  die 
Regel  in  Betracht,  dafs  dieselben  m  der  Gestalt  von  Aktiengesellschaften 
errichtet  sind.  Da  aber  dann  für  die  Verfassung  der  Gesellschaft  und  die 
rechtliche  Stellung  Ihrer  Organe  lediglich  die  allgemeinen  Gnmdsfitze  des 
Aktiengesellschaftorecfats  ma&gebend  sind,  hfitte  es  genügt,  auf  dieses  la 
verweisen.  Vom  Standpunkt  des  Bisenbahnreehts  ersdi^t  es  jedenfiUs 
nicht  geboten,  die  Vorsehriften  Aber  die  Befugnisse  der  Generalv^rsammloog 
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Anid  Aktionftre,  die  Kompetenz  des  Vorstaades  nad  des  AöfeiefatonitiieB 
iiq.Eiiizeliien  danalegen*  Die  Betriebaorganiflalioii  der  Privateisenbabneiit 
welche  der  Verfasser  der  YerweltmigsorgftiiisatioD  gegenüberstellt,  rsÜ, 
weim  anch  die  Gestaltong  der  einzelnen  Dienstzweige  bei  den  verschiedenen 
PriTitbahnen  vieifaeh  in  den  Gmndzfigen  übereinstimmt,  ftberhanpt  an 
keine  lechtliehen  Normen  gebunden,  soweit  nicht  etwa  die  staatliche  Be- 
stätigung fSr  dnxebe  Betriebsorgane  in  Frage  kommt  Die  vom  Verfittser 
gegebene  Darstellnng  der  betreffienden  Yerwaltnngaeintiohtnngen  ist  dem- 
gemäfs  rein  thatsächliehen  Inhalts.  ' 

Der  alsdann  folgende  Abschnitt  V  hat.  ohne  in  einer  organischen 
VerhinduHK  mit  dem  seither  Itehandelten  Rochtsstoffc  zu  stehen,  den  Kiseu- 
ijahugrimderwerh  zum  GeKen.siandt'.  Dia  hierbei  von  dem  Verfasser  im 
Einzelnen  erörterten  Besouderheiten  der  Gmnderwerbsverträge  betreffen, 
abgesehen  von  den  durch  §  17  des  Enteitcnuns^sgesetzes  für  einzelne  Fälle 
einpeführten  Legitimation.serieichteruBsren.  den  Inhalt  der  boim  Aböchluls 
derartiger  Verträe«-  fi!»li<'hen  Stipulationen,  für  deren  Beurtheihing  aber 
ledificHch  die  aligemeiii'n  liecht.sgrundsätze  mafsgebend  sind.  Ebensowenig 
jfreifen  besondere  eisenitahnrechtliche  Normen  in  dem  nicht  minder  ein- 
stehend besprochfinen  Falle  Platz,  dafs  die  Ausführang  einer  staatsseitig 
zu  bauenden  Bahn  von  der  Ueberaahme  bestimmter  Leistungen  durch  die 
Interessenten  abhängig  gemacht  ist  und  die  ErfOlliuig  dieser  Verpflichtongen 
vertraglich  ^ere^elt  und  sichergestellt  wird. 

Auch  das  Enteignungsrecht  ist  in  dem  gesammten  Umfange,  in  welchem 
dasselbe  überhaupt  für  die  £isenbahnen  von  Bedeutung  ist,  in  den  Bereich 
der  Aufgabe,  die  der  Ver&sser  sich  gestellt  hat,  einbezogen,  wobei  er  der^ 
jemgen  Theorie  folgt,  welche  der  Enteignung  den  Charakter  eines  rein 
privatrechtüchen  Yer&nfeemngsaktes  beimilst.  Die  Anffiusnng,  dafo  die 
Snteignnng  ein  im  Oflfentlichen  Interesse  verfügter  EingriiF  in  das  Privat- 
«igenthnm  sei,  der  nur  insofsm,  als  für  den  Eigenthflmer  der  Anspruch 
auf  Entsdiftdignng  gegen  den  Unternehmer  begründet  wird,  privatreehtliche 
Wirkung  Inlsere,  wird  zwar  anfdrflcklich  verworfen,  keineswegs  aber  dadnreh 
widerlegt^  dafs  der  Yerlhsser  das  „Enteignnngshoheitsrecht**  als  das 
Becfat  der  Staatsgewalt,  das  Enteignungsrecht  zn  verleihen,  dem  Ent- 
eignnngsrecht  des  Unternehmers  entgegensetzt  und  nnr  das  erstere  als 
dnen  öffentliohrechtlichen  Akt,  das  letztere  aber  ab  ein  durch  die  za- 
itindige  Verwaltungsbehörde  vermittdtee  Kaufgeschftft  bestimmt.  Im 
Uebrigen  sind  sowohl  die  materiellen,  als  anch  die  formellen  Vorschriften 
des  Enteignungsgesetzes  übersichtlich  erläutert  und  namentlich  die  Eat- 
schädigungsgrund^ätze  erschöpfend  dargelecjt.  llnrit  hlig  ist,  dafs  die  nach 
§  22  des  Knteigiiuügsgesetzes  vom  11,  Juni  1874  für  die  Beantwortung 
der  Kekursfrist  zu  gewälirende  Frist  von  sieben  bis  vierzehn  Tagen  im 
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Bereich  des  Zustftiuligkeitegesetzes  auf  zwei  Wociieu  bemessen  sei  (S.  966), 
da  vielmehr  naeh  §  160  dieaee  Gesetaes  nnr  an  Stelle  der  ii*hiiti||igwi 
Beknnfriflt  die  zweiwOelMiitlicfae  Beaehverdefriat  getreten  iat. 

In  dem  Abschnitt  VI  beapricht  der  Verfaaaer  zonichat  die  Veiv* 
bereitimg  des  Elseobahnbans  durch  die  EisenbahnbaiiTertriige,  vekhe 
er  einmal  nach  ihrem  Bechtscharakter  and  sodann  nadi  der  Ait 
ihrer  Abachliefaung  onteracheidet.  Dals  die  rechtHehe  Natur  dieaer 
Verträge  nach  dem  allgemeinen  Zivilrecht  sieh  bestimmt,  aneffkeail 
auch  der  Vezfaaaer;  nur  will  er  dem  .Spezialiecht  der  EiaenbafaiMB 
di^enigen  Vorschriften  znweiaen,  welche  im  administrativen  Wege  iber 
die  F<Mnn  und  die  fllr  einzelne  Gruppen  der  Vertrfige  mafsgebendm 
Bedittgongen  eriassen  worden  sind.  Diese  Normen  haben  indeasea« 
wenn  sie  auch  von  den  Eisenbahnver^altungsbehörden  als  RichUchnor 
zu  nehmen  sind,  keiiieöwegs  die  Natur  von  Recht ssützen.  Elienso- 
wenig  wird  der  rechtliche  Charakter  der  Verträge  dadurch  berührt,  ob  sie 
freihändii^  udt  r  auf  (irund  einer  Subiiiis.^inii  errichtet  werden.  Die  (jrun<l- 
sätze  aber,  nach  denen  sich  das  Subraiseiousverfaliren  regelt,  gehören  au^s- 
st'hliefslich  dem  Verwaltunffsgebiet  an.  Des  Weiteren  err»rtert  der  Ver- 
laöser  die  dun-h  die  Aii<1iihruüg  des  Eiseubabnliaues  bedingten  be.>ojiilpr«D 
Rechtsnormen  und  erläutert  zunächst  das  Terhältnü's  der  Eii>enbalinen  m 
der  Baupolizei,  wobei  er  die  Frage,  ol»  es  für  die  naeh  MaCsgabe  de?^  §  4 
des  Gesetzes  vom  3.  November  18H8  ?P!i»d!TTiis:ten  Ei.scnhahnbautei)  d^s 
ortspolizcilicheu  ßaukonsenses  bedürfe,  unter  zutreffender  Widerlegung  der 
gegentheiligen  Auffassung  des  Oberverwaltungsgerichts  verneint,  im 
Uebrigen  ist  jedoch  der  Begriff  der  Baupolizei,  welche  den  Schutz  gegen 
die  durch  Bauten  veranlassten  Gefahren  bezweckt,  und  die  rechtliche 
Natur  der  haupolizeilichen  Vorschriften,  welche  im  öffentlichen  Interesse 
aufgestellt  und  von  den  Polizeibehörden  durchzuführen  sind,  nicht  sti«Bg 
im  Auge  behalten,  was  namentlich  in  den  Aosführungen  über  das  Bau^ 
personal  (S.  487 — 501),  die  überdies  zum  grofeen  Theile  in  der  wörtlicbea 
Wiedergabe  der  Verordnung  vom  21.  Dezember  lS4ß,  betreffiand  die  bei 
Ban  Ton  Eisenbahnen  beschfiftigten  Handarbeiter  (6.-S.  1847  S.  21).  be* 
stehen,  hervortritt.  Bd  der  Betrachtung  des  Vethftitnissee  der  Eiseu^ 
bahnen  zu  den  einxelnen  im  OffantUchen  Interesse  begrftndetea  fisa* 
beschrftnkuagen  hat  der  Verfasser  sidi  nicht  immer  auf  diejenigai 
Bestimmungen  beschränkt,  welche  fikr  die  Darlegung  dieses  VerhftltnisiBS 
von  Bedeutung  sind.  6o  ist  der  ganze  Inhalt  des  Glesetzes  vom  2.  Juli  1875 
betreffend  die  Anlegung  und  Verftndemngen  von  Straben  und  PUttisn  ia 
Städten  und  IftndHcben  Ortschaften  (G.-8.  8.  561),  mitgetheBt  und  IM- 
weise  erlftutert  worden. 

Als  baurechtliche  Normen  sind  deu  baupolizeilichen  Vorsohriftau  ^ 
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jeaagett  Bcnbesehrttiikiuigen  geg6Dflbergmtellt,  welche  auf  den  GrnndeilaeD 
des  privaten  NachtmrrechAa  beruhen.  Hierbei  führt  der  Yerfasaer  zntreffiBod 
ana,  da&  die  Bechte  der  anfiegenden  Privateigenthflnier  den  hohmi 
OffimtlieheB  IniereBsen  der  Bieenbahs  zu  weichen  haben,  wogegen  der 
letzteren  die  VerpÜichtang  der  Schadlosbaltung  obliegt,  sow^  nicht  die 
den  Adjazenten  in  Folge  der  Bahnanlage  erwachsenden  Gefahren  und  Nach- 
theiJe  durch  SicherheitspinriclitunjuMi  besoiti^^  werden,  deren  Herstellung 
der  Eisenbahn  dur  h  laiKiespolizeiliclie  Verfügung  aus  §  14  des  Gesetze.** 
v(»ni  3.  November  iK>s  auferlegt  wird.  Die  Entwickluns:  dieser  Sätze  im 
Ein/einen  ist  jedoch  nicht  mit  ausreichender  Schärfe  dun  hgfeffihrt,  worin 
auch  der  Mflnp:el  der  weiteren  Darstellung  liegt,  welche  sich  mit  dem 
Weff«^-  und  Wasserrecht  .sowie  der  Wege-  und  Wasserpolizei  beschäftigt. 
Hierher  «ehüren  keineswegs  die  Eingriffe  der  üi«enbalin  in  private  Wege 
und  Wajsserreehte,  sondern  nnr  diejenigen  Einwirkunge?)  welche  die  Eisen- 
bahn auf  öffentliche  Wege  und  Gewässer  ausübt,  nuiem  sie,  was  im 
Besonderen  die  ersteren  anlangt,  das  Bedürfuifs  neuer  Wegeanlagen  her- 
vorruft oder  bestehende  öffentliche  Wege  durchschneidet  oder  Aenderungen 
an  Solchen  bedingt,  die  sich  bis  auf  die  vollstündige  Beseitigung  derselben 
erstrecken  können.  Auf  diese  Weise  kommt  die  Eisenbahn  in  Beziehung 
zu  der  Wegepolizei,  welcher  die  Aufsicht  über  die  öffentlichen  W^ege  und 
die  Sorge  dafür  obliegt,  dafs  den  Bedörfoissen  des  öffentlichen  Verkehrs 
in.  Bezug  auf  das  Wegewesen  G(»nfigc  geschieht.  Für  die  Frage  aber, 
ob  und  in  welchem  Um&nge  der  Eisenbalm  die  Pflicht  zur  Unterhaltung 
einea  neuen  Weges  znfiüit^  ist,  wie  aneh  der  Edab  vom  5.  November  1880 
(E.-V.-B1.  1880  S.  687)  ausführt,  die  rechtliche  Katar  des  Weges  enir 
scheidend,  je  naebdem  also  demselben  die  Eigenschaft  eines  dem  allgemeinen 
Verkehr  dienenden  öffentlichen  Weges  oder  eines  nur  fdr  den  Bahnhofs- 
verkehr  bestimmten,  zur  Bahnanlage  gehörigen  oder  sonstigen  Privatwegee 
zukommt,  wfthrend  bei  Verlegung  oder  sonstiger  Aenderung  eines  öifent- 
llchen  Weges  in  PoJge  der  Bahnanlage  die  UnterhaJtungslast  insoweit  auf 
die  Bisenbahnverwaltung  fibergeht^  als  dieselbe  dadurch  Termehrt  w|rd. 

£s  ist  bekannt,  dals  die  praktische  Anwendung  dieser  Grundsätze 
eine  Quelle  zahlreicher  Zweifel  und  Streitigkeiten  geworden  ist,  welche  zu 
heheben  die  Ausfthrungen  des  Verfassers,  nach  denen  sowohl  Ükr  die 
Regelung  der  Unterhaltungspflicht,  als  auch  für  die  Frage,  ob  ein  in  Folge 
des  Bahnbaues  hergestellter  Weg  der  Aufsicjht  der  Wegepolizei  oder  der 
Kontrole  der  Ei.s<Mibalinaufsichtsbehörden  unterstehe,  lediglich  die  Prujekt- 
mäföigkeit  oder  Auüberprojektmäfsigkeit  der  betreÜeuden  Wegeaulage  ent- 
schddend  sein  soll,  schwerlich  geeignet  sein  dürften. 

Dpr  Schlnls  des  Abschnittes  VI  betrifft  die  landespolizeiliche  und 
eifieubahuteciinn^che  Abnahme  sowie   die   Genehmigung   der  Verkehra- 
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erOfbmig.  Dafo  im  Falle  einer  ohne  die  Torgeecbnebene  Genehnuguig 
atattfindenden  VerkehnerOffoimg  der  Uiitetiiehmer  ans  den  §§S16iiBd3l6 
R.-Str.-6.-B.  strafbar  aei,  ist  ^eneo  miÜBiTerettodych,  wie  dje  Annahme, 
dab  derselbe  auf  Gnmd  des  §  2:2  des  SisenbahngesetsEes  and  des  Art. 
Abs.  4  H.^.-B.  ,^en  hierdnrch  Beschädigten^  mürechtlich  Schadens- 
ersatz zu  leisten  habe. 

Diese  Bemerkungen  dflrften  genfigen,  nm  die  eingangs  gegen  das 
System  nnd  die  Art  der  Darstellung  erhobenen  Bedenken  zu  rechtferügHi. 
Wenn  auch  das  Gesanuntnrtbeil  Aber  das  Torüegende  Werk  bis  zu  dessen 
voSstftndigem  Abschlnls  vorbehalten  bleiben  mnfs,  so  ist  doch  schon  jeM 
zu  «sehen,  dafs  der  Verfasser  zwar  einen  flberans  reichhaltigen  Stoff 
bearbeitet,  nicht  aber  mit  steter  Rücksicht  auf  den  Zweck  seiner  Anfgabe 
gesichtet  und  zu  einer  wisseusehaft liehen  Einheit  entwickelt  hat.  Der 
Werth  der  Arbeit,  welcher  jedenfalls  die  Bedeutung  einer  duginatischea, 
das  Eisen hahurecht  als  ein  Ganzes  hegreifenden  und  nacli  juristischeo 
Gesichtspunkten  heherrsrlienden  Darst4i]luiiR  nicht  zukommt .  wird  unter 
diesen  Umstunden  von  dem  Maise  abhängen,  in  welchem  die  Bearbeitung 
der  einzelnen,  von  dem  Verfasser  behandelten  Materien  ein  tieferes  Ein- 
dringen in  die  Natur  d<'r  «einschlägigen  iiechlssatze  zeigt  und  zum  Ver- 
ständnifs  derselben  durch  eine  folgerichtige  Entwicklung  der  leitenden 
Grundgedanken  beiträgt.  Dal's  der  bisher  gelieferte  Theil  des  Werkes  den 
in  dieser  Hinsicht  zu  stellenden  Anforderungen  ents])r('(  lie.  wird  aber,  wie 
die  nähere  Betrachtung  der  verschiedenen  Abschnitte  ergiebt,  keinesw^ 
uneingeschränkt  zugegeben  werden  können. 

Altmann. 

Scharowsky.  C  Ziviliugenieur  in  Berlin.  Musterbuch  für  Eisea- 
konatruktionen ,  herausgegeben  im  Auftrage  des  Vereins 
deutscher  Eisen-  und  Stablindustrieller.  Erster  Theii,  4.  Lieferum?. 
Leipzig  und  Herlin,  Verlag  von  0.  Spamer.  1888.  Preis  der 
Lieferung:  1,50  uK 

Die  ersten  drei  Lieferungen  dieses  Werkes  sind  in  den  firftherea 
Jahrg&ngen  des  Archivs  (1887  8.  144,  1888  S.  616)  besprochen  wonlsB, 
sodafs  hinsichtlich  des  Zweckes  und  der  Gesammtaaordnnng  des  StsAs 
auf  das  dort  Gesagte  verwiesen  werden  kann.  Das  vorliegende  Heft 
bildet  den  Schluls  des  ersten  Theiles.  Bs  beginnt  mit  emer  Darstellaag 
der  flachen  KnppeldAeher  nach  Schwedler.  Die  Bauart  dweelb«!,  sowie 
die  Verbindung  der  einzelnen  Theile  werden  durch  einiael]»  Skizzen  er- 
llstert;  die  Abmessungen  der  letzteren  sind  für  dne  Keifae  von  Durch- 
messern (von  10  bis  60  m)  in  Tabellen  aufgeführt   Hieran  reihen  sich  als 
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4.  AbtheUang  eine  Sammlimg  von  Treppenkonstniktioiieii  nebat  TabdOon 
fü^  die  erforderliehe  Stftrke  der  eisenien  Wangen  nnd  Podesttrftger,  nvfd 
«Ib  6.  Abtheilnng  eine  Darstellnng  Terschiedener  Fnlewegbräcken '  mit 
Angabe  der  Abmeeenngen  der  Hanpttrftger  für  leicbtere  und  scbweireTe 
Biteken.  Den  einzekien  AbtheOungen  aind  Beispiele  angereiht,  in  denen  der 
Gebraaeh  des  Musterbuches  nfther  erlftutert  wird.  Am  Schlafs  der  vor» 
liegenden  Lieferung  findet  sich  als  Anhang  die  Bearbeitung  der  Eisen- 
koDstraktionen  für  ein  yollstJIndiges  Geschäfts-  und  Wohnhaus. 

Wenn  aufh  nicht  alle  Ang:aben  des  Mu.stt  i  lua'hes  unbedingt  gebilligt 
werden  können  —  es  fällt  beispielsweise  auf.  dals  für  die  Dachstühle  zwar 
Oleitiager  vorgesehen  sind,  dafs  die  Bewetjliehkeit  aber  durch  die  hart  au 
■die  Eisenkonstruktion  heranc^efnhrte  Ueberniauening:  in  der  Zeichnung 
wieder  aufgehoben  ist;  ferner  sind  S(  lienkeihreiten  von  4  cm  und  Dieken  von 
4  nun  Abmessungen,  die  für  ein  wenn  aueii  noch  so  gering  beanspruchtes 
Winkeleisen  nicht  mehr  angewendet  werden  sollten  und  dergl.  mehr  —  so 
ist  doch  die  Reichhaltigkeit  des  Gebotenen  uud  die  meist  zur  Geltang 
gekommene  Bevorzugung  einfacher,  klarer  Formen  anzuerkennen.  Das 
Buch  wird  daher  dem  erfahrenen  £i$enkonstrukteur  nach  eingehendem 
Stadium  und  genauer  Prüfung  des  Inhaltes  häuGg  gute  Dienste  leisten 
kennen.  Durch  den  sehr  knapp  gehaltenen  Text  wird  diese  Präfong  sehr 
iw>wie  das  Verstftndnifs  überhaupt,  allerdings  hier  und  da  etwas  erschwert 


Hertz,  Enrique.  Ferrocarriles  d»'  7ö  ceutimetros.  San  Feiice  de 
Guichols.  Iraprenta  de  Juan  Gener.  —  1889.  in  Kommission 
bei  h\  A.  firockhaus  in  Leipzig. 

Die  spanischen  Eisenbahnen,  im  Ganzen  zur  Zeit  etwa  9400  km, 
sind  zum  fiberwiegenden  Theile  mit  der  grofsen  Spurweite  von  1,67  m  ge* 
baut,  nur  etwa  600  km  haben  kleinere  Spurweiten,  zwischen  1,14  und 
0,76  m.  Der  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift  bezeichnet  —  wohl  mit 
Recht  —  die  Wahl  der  grofsen  Spurweite  ffir  die  spanischen  Eisenbahnen 
ajs.  einen  Fehler,  da  bei  der  Oberflftchengestaltung  und  den  wirthschaft- 
Uohen  Verhfiltnissen  Spaniens  diese  Bahnen  in  Ban  und  Betridi)  verhält- 
nifsmftfsig  zu  theuer  sind  und  ihre  Erhaltung  deshalb  dem  Lande  gro6e 
Opfer  auferlegt,  welche  noch  vermehrt  werden  durch  die  Art.  in  der  ein- 
zelne Eisenl)ahngesellschaften  die  ihnen  i;ewährten  Berechtigungen  aus- 
beuten. Für  den  im  Interesse  der  wirthschaftlichen  Entwicklung  des 
Landes  erforderlichen  weiteren  Bau  \fm  Eisenbalnilinieu.  welche  zwischen 
den  iiii  Betriebe  betindliclieu  Hauptbahnen  einzuschalten  sind,  wird  des- 
halb die  AnA&lime  einer  kleinereu  Spurweite  vorgesclilageu  und  zwar  be- 


^  kjui^uo  i.y  Google 


916  Bttcheittthaxt. 

zeidmet  der  Verfueer  hierfttr  die  Spurweite  yob  0^7»  m  ate  die  geeignetste. 
Fenier  soU  naeh  den  YorscblAgen  des  Yerftuwers  dnieh  die  bei  der  Kes- 
zesdoneertbeiliug  zu  stellenden  Bedingungen  den  Intereeeen  der  Allge» 
meinlieit  mehr,  als  dies  seither  geschehen,  Rechnung  getragen  werden. .  8e- 
weit  nOthig,  sollen  für  den  fiahobau  üntersttttzongen  sdtene  der  betheüigl« 
Pietvinzen  und  Gemeinden  gewAhrt  werden.  Znr  Elarlegüng  der  besttg- 
liehen  Terfallitirisse,  sowie  um  die  Zweckmftfsigkeit  seiner  VorschUge  dar* 
zuthun  und  dieselben  näher  zu  erläutern,  hat  der  Verftwser  in  der  910 
GrofsoktavseitBii  haltenden  Sclirift  eine  reiche  Fülle  von  Angaben  über  die 
Eisenbalinen  Spaniens  und  anderer  Länder  zusammengestellt. 

H.  Claus. 
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des  Haadetsministeiiums  (188D).  Berlin.  Jt  letOOi 
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eisenbahnen.  Berlin.  130^ 

Varhaadlongen  des  19.  deutschen  Handelstags  au  Berlin  am  19.  Februar  186^ 
Berlin.  M 1^ 

Vonehliften,  betr.  das  Bettuagsweaen  bei  Eiaenbabnen.  Wien.  Jl  ^ 
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ZeitMlixlfteii. 

ArchiT  für  Fo^t  un<i  Telegraphie.  Berlin. 
No.  12.    .luni  1889. 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  für  Rechnung  des  preaCsiiscben  Staiates 
verwalteten  BiieDbahiieii  im  Betrieb^ahre  1887/88. 

Bayerische  Handelsseitoni^.  Httncben. 
No.  2«.    Vom  2b.  Juni  18bö. 

Abänderungen  im  Eisenbahntarifwesen.  MinisterialbeacJii^id  aof  die  Ver- 
jutBdIimgen  der  XIX*  Sitinng  des  bajrerieolieB  Ei—nbahnrathea. 

BalletiB  de  1»  Conuniflsioii  intemationale  &m  Congröa  des  chemlna  de  tor. 
Bnixellee. 

Mai  1888L 

CoBsommation  des  battdagea.  Naftue  des  baadages.  Cenditions  d'dtaUiase- 
BMnt  des  baadages. 

Jml  1889. 

L^^diange  des  TSitnres  b  Toyagenrs  entre  dem  TOies  parallbles.  La  llxation 
des  raila  Vlgnoles  aux  travenes  en  bois.    Les  renseigneinents  tcchniqines 

relatifs  anx  unitds  de  transport  et  au  coi^fflcient  d'exploitation.    Les  ren- 
seigncments  techniqnes  relatifs  des  iti««tnl!r\tinns  et  du  personnel  des  gares. 
Les  institutious  de  prevojance.  Les  manoeuvres  de  gare. 
Juli  1889 

La  manotuivrc  ä  distanre  do  ( hangfmicnts  de  voie.  <  omparaisou  des 

voies  h  duuble  buurrulct  et  des  voies  Vignoles.  Le»  chuuiius  de  fer  et  les 
Toies  navigables.  Les  lignes  paroonnies  per  des  trains  rapidei.  Lee  reaseig- 
nements  teebniqnes  relatifli  aaz  tnbes  b  ftamto  des  loeemetiTee*  L^orgmisar 
tipii  des  traiiis  de  marehandlses.  Le  traasberdemeot  des  mardhaadises.  Les 
renseignements  teebniqnes  relatifs  aux  ponts  m^talUqnes.  La  pose  de  la 
voie  snr  les  ponts  iuL'talli(ines.  T.a  Ventilation  des  ja^rands  ttmnels.  La 
traction  des  cheminj«  de  fer  secondairf^  T<e9  renseignements  techniques 
relatifs  an  -^aissa^re  des  locnmotives.  l^eti  renseignements  techniques  relatits 
&  la  prodiiction  de  la  vapeur. 

Centralblatt  der  Bauverwaltun^.  Berlin. 

No.  27  bis  82.   Vom  tj.  .fuli  bis  lo.  Aufrust  iBöü. 

(No.  27:)  Verwendbarkeit  einfacher  Schneepflttge.  (No.  30:;  Vom  Nicaragua- 
Kanal.  TimnelgewOlbe  aiit  un^juimetriseh  ▼ertheilteia  Sehrligdrack.  '(No.  81 :) 
Eiseababnonfall  in  Folge  aagenflgeader  Freihaltong  des  Liehtraames  aebea 
BisenbahafshneQgea.  (No.  89:)  Sine  SieherbeitSTorriebtaag  fnx  Geleis- 
sperrbäame. 

DvvlMh«  fiaaaeitaair*  Berlin. 

No.     bis  08.  Vom  99.  Jnni  bis  U.  Aagnst  1889. 

'  (No.  52:)  üeber  die  AnsflUimng  von  Tunnels  in  prefsbaren  und  blähenden 

Gebirß-sarten.  (No.  53:'  Von  der  allf^emeinen  Ausstellung  für  Unfallver- 
htttnng  in  Berlin.  (No.  tiö:)  Beitrag  zur  Rrhf  hung  der  Sicherheit  dc;^  Eisen- 
babnbetriebes  auf  Bahnh?5fen.  (No.  t»H:)  l>ie  Giovi-Eisenbahn.  Die  VVasser- 
strafseu  und  Kiüeubabnen  des  rheiniach-westtaliaohen  Indus triebesirks. 
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L*£cononii8te  fran^ais.  Paris. 

No.  82.    Vom  10.  Au^nist  1883. 

Le»  methodes  de  tarificatiou  pour  los  traiuporU  des  Toyageurs, 

The  Edinburgh  Review.  London. 

Thf  Hailways  of  Entrland. 

I 

SLMtiBOAopoxcBoe  liM  (Eisenbahnwesen),  öt.  Peterabarg. 

(No  26:)  Ueber  die  sibirische  Eisenbahn.  (No.  27:)  Mängel  in  der  inuereu 
Einrichtung  der  Personenwagen.  Yorl&iifigekommenieU6iindtedini8cheünt«r- 
tBchmigeil  Ar  Seknadlrlnliiieii.  (No.  88  und  S9:)  Die  fllbiriaehe  EbenMi. 

£BgiD6erinfc.  London. 

No.  im  bi«  isn.  Yoin  91.  Juni  bii  8.  Avgmt  im. 

(No.  IfiSK:)  CompoiiBd  exprest  locomotiTe,  Nortli-Easteiii  Beilway.  (No-IM:) 
Tbe  Windsor  Bbow.  New  Railwaj  Station  at  Duidee.  (No*  1597:)  Penenger 

express  locomotive.  Accident  craue  for  Kailways.  (No.  1227,  1228  u.  12290 
The  valve  gear  of  the  Strong  locomotire.  (No.  1228  n.  1229:)  The  Station 
of  St.  Lazare.  Hydraulic  Bailway  siguals.  (No.  l'_>30:)  Locomotive  at  the 
l'aris  exhibitiou.  The  international  Eailway  Congress.  (No.  1231  :ji  Kaiiwaj 
Bignalling  ^  tiie  Pwis  exhibitieii.  LoeonoUvei  at  tke  Ptfis  eilAitlen. 
Bailwar  legiilation.  (No.  1988:)  Geitenl  Sailmy  aution  at  Pertb  Tank 
locomotive;  Grand  Central  Bailway  of  Belgiiim. 

Bnginearfiifr  Newa.  New  York. 

No.  M  bia  88.  Vom  16.  Jniti  bia  17.  August  1888. 

(No.  94:)  Dadley^s  track  inspection  diagrapa.  Safety  lock  for  split  switchec, 
Lehigh  Valley  R.  R.  Statistics  of  Hailway  ponstruction  Southern  Stat«. 
(No-  *25:)  Antomatic  car  couplers.  Final  rcport  on  the  proper  relationi  to 
each  other  of  the  pections  ot  Kuilway  wheels  aud  rails.  Statistics  of 
Railway  coustructiuu.    Southern  States.    «No.  The  Jones  uat  lock 

Some  American  uetal  tiea.  Firat  Bailway  tannel  in  America.  (Na  88:} 
Competition  of  Oanadian  Bailwaya  witb  American  linea.  Tbe  Jndspn  paaa* 
matic  Railway  System.  An  antomatic  water  gate.  American  freig^t  eaia 
on  English  Railwaja.  Tbeelectric  Bailway.  American  engineers  in  Enrope. 
^No.  20.)  Tli»'  Anu-rican  engineers  abroad  North  Chiiia's  new  Bailwaj. 
(No.  äü;)  Till  Spraicue  improved  elcctric  liailway  motor.  The  Vermgas 
viaduct.  Eaiiway  statistics  of  Cauada.  (No.  31:)  Proposed  new  standardi 
of  the  Master  car  bnilder's  association.  The  Barre  Ballroad.  Statiatica  of 
Bailway  conatnictlon;  Nortbweatem  statea.  The  Am«rican  engineen  in 
Oevmany.  Standard  ayatem  of  traoklaylng:  Freneh  Company  ef  Teneavda 
Bailways.  Railway  construction  of  the  Northwest.  Standard  rail-sectiont. 
(No.  .Ti:;  The  future  of  Western  Railways.  Electric  Bailways  in  Boston. 
Problems  to  be  discussed  by  a  rapid  transit  Coramission.  Kailway  scheine* 
in  the  Northwest.  Pasaenper  lifts  and  rapid  trantsil.  (No.;j3:'t  The  Standard 
of  time ;  the  twenty-four  o'ciock  syBteui.  Kailways  of  the  United-ötates  in 
im^.  Proposed  union  depot  at  Omaha,  Neb.  The  work  ni  totaty  anow  plcws. 

Glaser'H  Anr^alcn  fiir  Gewerbe  und  Banweaen.  Berlin, 
lieft  a.    Vom  15.  Jali  1889. 

Die  Bflitfhuag      TragTäbi^'keit  dar  Guterwagen. 
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Heft  4.  Vom  ifi.  Aagwi  1889. 

Kappel-  mul  PleneltUagtii  der  LekometiTen. 

Bm  Haadelcniiiseam.  Wien. 
'  Vo,  S7-^l.  Vom  4  Juli  bii  1.  Aagiut  1888. 

(No.  S7t)  Veber  die  Befom  der  Penoaenteiife  auf  den  kttaigl.  angaiiidtoB 
Staatobakaea.  (No.  SB:)  Mexiko  aad  aeiae  Siaeabahaea.  iNo.  81:)  Dia 
Qkoaomiteliea  Wirkaagea  dea  Maaaenatrlkea  ia  den  deatacbea  Kobleabesirkea. 

Haaceaapi  (Ingenienr).  Kiew. 
Hell  8.  Jnni  1888. 

Der  Bau  der  Umgehangaliaie.  Ar  die  WerebjeMe  Steignag  anf  der  Nikotai- 
bahn  iFortsetaung  naa  No.  6). 

Haft      Jali  1888. 

Aaaang  ana  dea  Ontaebtea  «ber  den  Etaenbabanafall  bei  Borki  am  17.  Okto- 

•  ber  1888. 

KmdUmr  dea  intdrSto  aaatdriala.  Brttaael. 
Ko,  58.  Tom  Sa  Jnai  1888. 

Chemia  de  fer  da  Congo.  La  nSforme  dn  bardme  ponr  loa  vojageora  anr  loa 
chemina  de  fer  de  l'£tat  hongroia. 

Monitore  delle  strade  ferrate,  Torino. 

No.  24  bis  32.    Vom  15.  Juoi  bis  10.  August  1889. 

(No.  24:)  Nuove  costrnrioni  della  Mediterranea.  (No.  27  u.  28:)  Rete  Adnatica. 
Belazione  del  consiglio  d  ainmiaUtrazione  suU'  esercixio  1888.  (No.  28:) 
Gonseaaioni  di  ferrovie  pnbbliche  e  aoTvenaioni  da  aooordaral  alle  medeaime. 
Materiale  rotabile  della  Hediterraaea  al  1*  magglo.  (No.  99:)  CoaTonaione 
e  capitolato  per  la  concosaloae  della  eoatraslone  e  deir  eaerolalo  di  ana 
ferrovia  da  Roma  a  Viterbo  cod  diramaxloae  da  Capranica  k  RoncigUone. 
Ferrovia  del  Oottardo.  (N'o.  m  32:)  Nuove  costruzioni  della  Mediterranea. 
(No.  30:)  Le  ferrovie  Svizzerö  uel  l!^R7.  (No  31  TI  serrizio  dei  grandi  treni 
direttl  sulle  ferrovie  italiane.  Mauriale  roUbilu  della  Mediterranea  al 
1.  giugno.  (No.  32:)  Valico  ferroviario  del  Sempione.  Terza  sessione  del 
Coagresso  internationale  delle  atnde  ferrate  a  Parigi. 

Oesterreichiäcbe  fiisenbahnzeitun^.   Wien.  < 
No.  26  bis  34.   Vom  m.  .Juni  bis  'JD.  Ang-nst  m^O 

iNo.  26:)  Die  Ergebnisse  der  Postsparkasse  im  Jahre  1-^.  Eisenbahnverkehr 
im  Monat  April  1889.  No.  'J7:  Die  Zeitfragen  der  Ei!«enbabn1itpratur. 
Thompson  s  Gravity-System  lür  btralsenbahneu.  ^No.  28:)  Von  der  Lemberg- 
Gaemowitx-Jaaay  Eiaeabaha.  (No.  98  n.  89:)  Ueber  den  EinJlnfii  der  Eiaen* 
bahnen  anf  die  Xaltnr.  (No.  99:)  Die  EiaeabaliakraakenkaBaen.  Ein^  neaer 
Yeraneh  Im  Eiaenbaknaonentarife.  (No.  80:)  Zur  Präge  Uber  den  ruhigen 
Gang  zweiachsiger  Wagen.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1889  (No.  310 
Die  Betriebaere:ebnis3('  der  pröf^eren  (istorreichischen  Ei.senbahnen  für  1B8-8. 
(No.  32:)  Die  Blitzgefahr  und  die  Eisenbahnen.  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Juni  1889.  (No.  33:"'  Von  der  (Joliathschicnt'.  (No.  34:)  Ueber  die  Ver- 
rechnung der  iCusteu  tiir  Fuhrparkvermehrung. 
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Railroad  Gazette.   New» York. 

Mo.  25.   Vom  21.  Juni  1889. 

The  Interstate  rommerce  Oommission  anfl  tratig-continental  rat«^^.  Tb? 
troDble  in  the  luterstute  commerce  Eailway  Association.  A  word  od  uiudera 
car  coDätruction.  The  Chicago  St.  Paul  Situation.  Increased  capacity  of 
Oemutn  freight-cars.  New  regulation  for  traQ^portatioa  aud  use  of  explo- 
aires  New-York  city.  The  mineral  producta  of  fhe  Ünited  State*  for  im. 

No.  26.   Vom  2d.  Juni  18öi>. 

Interior  of  train  shed  at  Jersey  city  -  Ceotral  Eailroad  of  New  -  Jeraej. 
Futenger  itetioii  yard  at  Jersey  city-Centaral  Sailroad  of  Jersey  city.  Tbe 
American  Soeiety  of  eiHl  engineen.  The  master  car^boilders  ob  t»iak» 
rigging.  Dulnth  versas  Chicago.  The  American  äoefety'i  eommittee  ob 
wheeie  and  rails.  Motei  on  the  Guatemala  Central  Railroad. 

N«.  87.  Yom  5.  Jnli  1680. 

Cast-iron  car  wheels.  The  propoeed  Standard  brake  gear.  The  maeter  car 

builders  Convention.  The  electric  motor  teats  on  the  New  York  Elevated! 

Raüroad.  Knlurging  locomotive  and  car  works.  Gnarantee  of  car  wheeU. 
Prnssian  Kaiiroad  manogenient.  The  tratfic  of  the  L'niou  Pacific.  Chica?'«- 
St.  Panl  rates.  The  repair  work  on  the  Pennsylvania  Eailroad.  Australiaa 
Bailroads. 

No.  28.   Vom  12.  Juli  I88a. 

Locomotive  tests.  Movable  frog  with  slip- a  it -hes.  Ra<  k  cntting'  attach- 
ment for  milling  machioes.  Locomotive  juuruai  beanugs.  Betardatiun  iodi* 
eator.  The  car  aeeonntaiit'a  coBTemtion.  Bailroad  aeddatta  and  Bailroad 
men's  feeliiige. 

No.  89.  Vom  10.  Jall  1888. 

Locomotive  teeta  on  the  Central  Yermont.  Oouater  balaacing  ihe  recipro- 
catiiig  parte  of  locomotiTea.  Railroad  mattera  in  India.  Locomotive  eagi- 
neering  at  Paria.  Wire  cahle  welding  hy  electrid^.  Aaaociation  of  Ame- 
rican Bailway  acconnting  otteera. 

No.  80.  Yom  88.  Juli  1880. 

The  Baltimore  and  Ohio  Line  to  StatoB  Island*  The  Streng  locomotive. 
A  Texas  Bailroad  problon. 

No.  81.  Yom  8.  Angnat  1889. 

Conaolidation  loeomotivo  —  Baltimore  and  Ohio.  Work  of  the  technical 

Conventions.  Loyalty  of  employäa.  Principle  of  Railroad  extensions.  Mis- 
souri. Kansas  and  Texas  complicatton.  Chicago  Bailroad  men  on  the  aitoation. 

American  Eailroad  statistics. 

No.  32.   Vom  9.  Angnat  1880. 

Standard  diiiing  car:  Pennsylvania  Eailroad.    Remedies  for  Canadian  com- 
*  Petition.   Chicago  and  Northwestern  report^    The  American  en^ineer'?;  toor 

in  Enrope.  The  (  inibustion  of  bitnminons  coal  without  smoke.  Pro-rating 
betweeu  St.  l'aui  aud  New  York.  Locomotive  balancing.  Improvements  o& 
the  New  York  Central.  The  traaaportation  problem  connected  with  great 
ezhibltiona.  American  Bailroad  atatiatica. 
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Ko.  86.  Vom  16^  Ingnit  1888. 

Platfom  cw  of  60  toni  caifftttaji  Lebifi^  Valley  Bailroad.  Borton's  «iMtiie 
heater  for  passeDger  cars.  Tbe  Parsons  block,  switch  and  aignal  »ystem« 
Bailroads  of  the  Unite(!  State»  in  18h*^.  The  master  raerhRnir  of  thc  future. 
Complaints  against  the  Alton.  Passenger  cars  at  the  Fans  exhibition. 
Eelations  of  Railroads  to  their  exploy^s.  The  Guatemala  Central  Bailroad. 
Engliflh  train  accidents.  Locomotiyes  at  the  Paria  exhibition. 

The  Railwuy  News.  London. 

No.  1329  bis  1337.   Vom  22.  Juni  bis  7.  August  1889. 

(No.  13^:)  Anomalies  of  Bailway  Companies.  Tbe  latest  in  locomotivea. 
Express  tnins  BngliBh  «nd  foreign.  Edncatioii  and  trainiag  of  Anwioan 
iDdiut.  A  Bow  doctric  lig^bt  for  tnina.  New  Baillrays  in  Denmork. 
Bailway  extension  in  Norway.  (No.  1880:)  The  Grand  Trunk  of  Canada. 
Newyork  Pennsylvania  and  Ohio.  (No.  1330  u.  18310  Indian  Railways  in  fho 
second  half  of  1888.  (No.  1330  big  1837 Sonth  American  Rai! wäre 
(No.  1380  bis  1334:)  American  and  Canadian  Railways.  (No.  1831:)  The  coai 
traffic  to  London.  (No.  1331  bis  1334:)  Argentiue  and  Sonth  America^ 
Railways.  (No.  1332:)  The  Brighton  and  South  Eastem.  Signal  arrangements 
«ad  BTateoii  of  working.  Bailwaj  eoBi]^iea  and  tradera.  (No*  1888:}  Half 
yesrly  repotta.  Bailwagr  bUla  and  projeeta  in  SeoÜand.  Tbe  Maadieater  aad 
Sheffield  Railway  company's  new  üne.  (No.  1884:)  Great  Eastem  Ballwaj. 
London  and  South  Western  Railway.  (No.  1834  u.  1336:)  The  Railways  of 
the  ArgentitiP  Rppnhlic.  (No.  1385:)  Thf  Grand  Trunk  of  Oanada.  Half- 
yearly  rf  |Mirt<.  i-iumbles  by  rail.  Trauiways  in  Scotland.  (No.  Vd3G.)  The 
coal  traiüc  to  London.  (No.  1387:)  The  Railways  ot  England.  Home  Rail- 
ways in  tbe  firet  half  of  1889.  The  August  banc  boUday  traffic.  The 
Bailwi^  regnlatlon  bill.  LocoiBoti?e  eipeniea  in  tbe  paet  hidf-year. 

BeToe  gdn^ral«  de«  eheaiiBS  de  fer.  Perif.  Mai  1888. 

L'entretien,  dea  Toiea  fendea.  Lee  ^iporeila  dea  ebemina  de  fer  de  r£tat 
fhuigaii  pow  In  mmoeiim  k  diatance  des  aignUlea  per  81a.  ün  dispoaitif 
dGonomiqne  des  piles  de  dochea  k  connnt  contino.  EipdrienoM  en  mnrehe 
eoupooad  snr  loa  loeomotiTos  k  denx  cylindres  de  m^me  diamitre  et 
eonrses  dgales  ou  inegales. 

¥«i«rdnnn^btatt  des  k*  Je.  Handel wainjaterinma  Mr  BioeiibnkMn  nnil  Dampf* 

achiffahrt.  Wien. 

No.  74  bis  IM).  Vom  27.  Juni  bis  24.  August  1889. 

(No.  74.^  Bauforts <'h ritte-  anf  den  in  Banausführnng:  befindlichen  fJater- 
reichischca  Eisenbai:!  nen  im  Monat  Mai  1^*89  Dip  Kolilenpruduktion  des 
Tereinigten  Königreichs  Grofsbritannien  mit  Kiici^sicht  auf  die  Bedürfnisse 
der  Eiaenbabnen.  (No.  76:)  SiBenbahnverkebr  im  Monat  Mai  1889  und 
Vergleidi  der  Einnahmen  in  den  ersten  flinf  Monaten  1888  mit  jenen  der 
gleichen  Periode  1888.  (No.  77:)  Stand  der  Fabrbetriebsaüttel  anf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  mit  Ende  des  II.  Semesters  1883.  (No.  79:) 
Krankenkassen  der  österreichischen  Privateisenbabnen.  Statistisches  über 
die  Habripn  Grofsbritannipns  innerbalb  Act  Periode  1H7H  bis  188S.  (No  H'^:) 
Der  üsierverkehr  dpr  fMiirliscbeu  Eiseubuhnen.  (No.  86:)  Sfhweizi  ri8<  lie 
Eiseubabnst&tistÜL  lur  das  Jaäi  1887.   (No.  87:)  Betariebseruiiuung  aal  den. 
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Eisenbahnstrecken  Herzogenbiinr  Krems  und  Hadersdorf  Lokalbahn — Si^- 
mnndsherberg  —  Horn  der  üsterreichischen  Lokaieisenbahu  -  GeseUschAil 
^No.  88:)  Uebersicht  der  in  Oesterreich  gelftg:enen  Schleppbahnen  mit  Ende 
1888.  (No.  89:>  Eisenbahnverkehr  im  Muaat  Juni  1889  und  Vergleich  der 
Binnahmeii  im  entea  Semester  1869  mit  jeaea  der  gleicheii  Periode  1886^ 
(No.  90  IL  91:)  BaropÜiehe  Donenkommitsion;  Frfll^alineiiioii  1989. 
(No.  93:)  Die  Reform  des  Personentarift  auf  den  kGnigl.  onguriMheii  Sieate- 
bahnen.  Zaggeschwindigkeiten  auf  englischen  Bahnen.  (So.  93:)  Eisenbahn- 
Zentral-Abr»''^1'TmTit:*ihtlrcan  in  Oesterreich  im  Jahre  1888.  (No.  94:^  Betriebs- 
ergebnisse der  ungarischen  Ei:^enV»iilnien  ersten  Ranges  im  Betrit^bsjahr  1888. 
(No.  95:)  Die  Militärbahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jahre  18BB.  fNo.  fi6:) 
StatUtiache  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereiort  deatscher  Eisen- 
bahnverwaltimgeii  tax  das  Bechsnng^jahr  1887.  (No.  97:)  Stand  der  Faltf^ 
betriebsmittel  auf  den  vngarischen  ttffentlidien  EisenbahBen  mit  Ende  des 
n.  Semesters  1888.  (No.  98:)  UnfUle  auf  den  Eisenbahnen  im  Tneinigten 
Königreiche  Qrofsbritannien  Im  Jalire  1888*  (No.  99:)  Erprobungen  ud 
Berisionsdmckproben  von  Lokomotivlcesseln  im  Jahre  1888. 

YolkswirtliseliaflUehe  WoclieBBctarift.  Wien. 

No.  »89  bis  298.  Vom  11.  Juli  bis  8.  Angnst  1889. 

(No.  289:)  Die  Betriebsergebnisse  der  überseeischen  Linien  de»  üstcrreiciiisch* 
nngarischeD  Lloyd  im  Jahre  1888.  (No.  S99:)  Billige  Haesentransporte.  Die 
8«diillUirt  anf  dem  Hain  im  Jahre  1888. 

Wochenschriit  d^n  östtM-reiciilHchen  Ingenieur-  und  Architekten' Vereine.  Wies. 
No.  25.   Vom  21.  Juni  1889. 

HittheUanfen  &ber  mobile  elektrische  Belenohtnngaaalagcm  von  EiaeniMduiea. 

Xypaan  MiaaeTepersa  nyxei  cootawaf«.  (Zeitschrift  des  Hiniateiinma  der  Yerkdui* 
anstalten.l  St.  Petersburg  1889. 

(No.  20:)  Der  Eisenbahnnsfisll  bei  Borki  aaf  der  Knrsk''(3hariioW'Aaow'a«hn 
Eisenbahn.    Mittel  zur  Verminderung  der  Ben«  nnd  BetrieliskOBten  der 

russischen  Eisenbahnen.  Technische  Vereinbarungen  den  Vereins  Deatadff 

KiR*'iibabTi Verwaltungen  Über  den  Ban  ur^r!  ilic  ür irit  b«.  inrichtnngen  der 
Eauptei  Ben  bahnen.  Ueber  das  Verhalten  der  ätablschienen  auf  der  EiAenbahn 
Tambow-Saratow. 

Zeitschrift  den  Architekten-  niid  Ingenieur« Verelu.  Hannover. 
Heft  VI.  1889. 

Brileke  Aber  die  BaTenna-Sdilneht  in  der  Zahnstangenstrecke  der  HvUen- 
thalbshn. 

Zeitoehrift  fGr  Lokal-  nnd  Stnusenbahnwesen.  Wiesbaden. 
188».   n.  Heft. 

Bf  is)iit  le  :iiisi,'etiihrter  Betrifb^niittel  und  interessanter  Einrichtungen  fttr 
Lukaihahnen.  Der  Baner'sche  bchienenrücker.  Strafsenbalinrechtliche  Streit- 
fragen. LoknlbahneB  in  dmi  Niederlanden.  Betriebsergebnisse  von  Schmal* 
spnibahnen.  Die  Sylter  Dampftpurbahn.  Die  Stratbeabahnen  der  Well 
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ZdtMluift  Ar  miMnlmkiien  und  ÜmpftiebURilirt  der  ««temi«1iiteli*SB««rlselien 
Monarehie.  Wien.  • 
No.  S7  bis  86.  Tom  80.  Jnal  bis  96.  Angiut  1889. 

(No.  27:)  Protokoll  über  die  am  21.  Mai  1889  abgehaltene  Sitzung  de» 
Staatseisenbahnrathes.  (So.  28:)  Die  Eisenbahnreform  in  üng^arn.  Die 
böhmiachen  Eisenbalmen  im  Jahre  18>*h.  Der  ßsterreichi^rh -ungarische 
Eisenbahnverliebr  im  Mai.  Die  Radreifenbrüche  auf  den  Fispnli  ilmcu  Dfiitsch- 
lands.  (No.  29:)  Die  Delagoabai-Eisenbahn.  Da.s  Auhaiieu  der  .^chucll- 
zttge  in  Zwischenstationen.  (No.  80  und  31 :)  EisenbahiiMi  und  Oetetzgebung 
in  den  Vefdniipteii  Staaten.  (No.  80:)  Die  Eitenbahn  Über  'den  Ylarapafii. 
(No.  81:)  Das  msenbthnnnginok  bei  BorkJ.  Die  Bisenbalin-Personentafife 
nnd  deren  Reform  bei  den  königl.  ungarischen  Staatsbalmcn.  (So.  32:)  Arbeits- 
aufwand bei  Bewegung  von  Waxren  mit  Bahnzflgen.  Eröffnung  der  Linien 
Herzogenbnrg— Krems  nnd  Hadersdorf- Sifjmundsherberg.  ',No. 33:)  Friedrich 
List.  Die  Einführun«;:  des  Zonentarifs  auf  den  Linien  der  unijariscben 
Staatsbahnen.  Der  üst^rreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  ersten 
Semeiter  1889.  (No.  84:)  Priedrioh  List  nnd  das  Eisenbahnwesen.  Die 
tecbnisehen  Attadiis  Dentsdilands.  Sneikanal-KonTention  voin99.  Oktober 1888. 
ErOlhrang  der  Lokalbabn  GleiadoTf—Weis.  (No.  85:)  Die  Grandgesetse  des 
PersonMiTerkehrs.  ErSflbnng  der  Steyerthalbahn. 

Zeitschrift  für  LokomAtivfBbrer.  Noidstemmen. 
Heft  11.  1.  Jnli  1888. 

De  Limon's  Zentral-Dampf-Schmierapparat.    Zwei  Vervollstindignngen  der 

Westinghonsebrcmse.  Der  Loliomotivbetrieb  auf  der  vormals  Leipsig- 
Dresdner  Eisenbahn  in  dem  ersten  Jahrzehnt  deren  Bestehens. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Htral'senbau.  Berlin. 
No.  19.  bis  24.  Vom  1.  Juli  bis  m  AuguRt  1R89. 

(No.  19:)  Strafgenbahn  wesen:  Strafsenlokomotive  von  Eddinf^ton  nnd 
Stevenson.  Ueber  elektrische  Eiseobalmen.  (Is'o.  20:/  Die  Entwicklung 
unserer  Groisstädte.  Sekundärbahnwesen.  (No.  21:)  Die  Zukunft  der 
elektrisebai  Traktion.  (No.  83:)  ElektriBche  Trambahnen.  (No.  88:)  Üeber 
die  Entwicktnng  der  elektrischen  Eisenbahnen.  Die  eldidrische  Bahn  in 
Budapest.  (No.  S4:)  Die  Akkumulatoren- Wagen  „Systsm  Beckenxann"  in 
den  Vsreinijic^  Staaten  von  Nordamerika. 

Zeitung  des  Vereins  dentselier  £isenl»aknyerwnlttingen.  Barlin. 
Ne.  18  bii  88.  Vom  99.  Juni  bis  28.  Augast  1888. 

(No.  49  u.  55:)  Statistische  Naebrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins 
deutscher  Eiscnbahnverwaltuneen  für  das  Rechnungsjahr  18^^7.  fNo.  50  ti. 
53:)  Die  Eisenbahnen  der  Erde  188.'{  1887.  KönTj^l.  bay»'rix(lie  6taat8- 
eisenbahneu:  Eiseubahnrath.  «No.  51,  57  u.  61:)  Das  Eisenbahnwesen  auf 
der  Weltausstellung  in  Paris.  ^No.  51 :)  Das  Telephon  und  seine  Verwendung 
mm  Herbeimfen  schneller  Httlfe  bei  EtsenbahnnnlUlen.  (No.  68,  ö4  n.  66:) 
Reisestndien  in  Argentinien.  Ans  den  Oesefaiftsberichten  österreicbiMdi* 
ungarischer  Eisenbahnoi  für  1888.  (No.  58:)  Einige  Bemerkungen  über  den 
neuen  Zonenpersonentarif  der  kl^nigl.  ungarischen  Staatseisenbabnen. 
(No.  55:)  Di©  Radreifenbrüche  unf  den  Eisenbahnen  Dpnt«cbl;iiuls  im 
Jahre  1888.  (No.  66:)  Von  der  deutschen  allgemeinen  Ausstellung  für  Un- 
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fallverhfttong  i»  Berlin.  Die  Güterbewegntig  auf  den  deutfichen  EUeo« 
bahnon  im  Jalire  1888.  {Üo.  67:)  Die  neue  amerikaniBche  Eisenbaha- 
veremi^uug.  (No.  58  u.  G4:)  Di«  staatlichen  Lokalbahnen  in  Bayern  im 
Jahre  16e8.  (No.  59  u.  tkj:)  Friedlich  List  als  Vorkämpfer  lur  >iie  deaUchea 
EiBeabalmeii.  (No.  eO:)  Vemadnig  dM  lUgtieaiiuu  ni  SignaUiehkn. 
(No.  61:)  Dar  SMt  um  die  Delftgoobtl-BiieaMbiL  Die  IMiiwhaliii  PbfDi* 
Loriiaa^  OeMUschaitlidio  SloUnng  von  EteeniMluibeomtai  in  AmaOok 
(No.  62  u.  68  .)  Einige  Bemerknngeii  über  den  neuen  Zonenperaonentarif 
der  königl.  iin^farischen  StAat.sbahnen.  (  No.  62:)  Die  Kongo  -  Eis enbabii. 
Eine  Schiffalirtsstrasse  zwischen  Berlin  und  der  Ostsee.  (No.  63:)  Der 
Fernsprecher  und  seine  praktische  Bedeutung.  Ueber  durchgehende  Bremsen 
in  England.  Vom  Panamakan&l.  (So.  64:)  Die  Eisenbahnen  Oeaterreich* 
ünganui  Ton  1889^1867.  Oogemnitonieliiiieit  mr  Dologortribalm,  EIm 
ArbeitMiatteUiuig  in  NoidunerikR  und  ikre  Folge  inx  den  BiaenlnknbelrfA. 
Die  Andenbehn.  (No.  66:)  Geschichte  der  königlich  sächsischen  Staatababnea. 
HUnchene  ente  Kieenbeha.  (No.66:)  Dentooher  Eiaenbehn-VericelinTeriMid. 
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Nordamerikanische  Eisenbahnzustände  im  Jahre  1888. 

Von  l>r.  A.  v.  d.  Leyen,  Geheimer  Oberregierangsratb. 


Das  Buudesge^etz  vom  4.  Frhruar  1887  ülx  r  dif  Regelung  des 
zwischenstaatlichen  Verkehrs  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hat 
wesentlich  dazu  beigetragen,  den  Schleier,  mit  welchem  die  noriiaiiu  ri- 
kajiitft  lien  Eicsonbalmen  ihre  gesammte  Verwaltung  zu  uniliüllen  ver.staiiden 
haben,  wenigstens  etwas  zu  lüften.  Das  durdi  jenes  Gesetz  errichtete 
liuiulesverkebrsnnit  i-rstattet  alli:llirlich  einen  Bericht  über  seine  Tb?itigkeit. 
wek-hcr  dem  Kuugrels  vorgcleul  und  weiter  verbreitet  wird.  E>  l)es(dir;inkt 
sieb  darin  nicht  auf  die  von  ihm  erledigten  Geschäfte,  sondern  ^iebt 
aulserdem  eine  Uebpr>)icht  über  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  der 
Union  und  beleuchtet  alle  die  Verkeil rsfragen,  web  lie  in  dem  vergangenen 
Zeitraum  Gegenstand  der  Erörterung  in  weiteren  Kreisen  gewesen  sind. 
Dafs  diese  Fragen  nicht  selten  an  Entscheidungen  des  Amts  anknüpfen, 
ist  dabei  von  besonderem  Werth:  denn  hierdurch  gewinnt  die  Er(>rtenmg 
an  Tiefe  und  an  Bedeutung.  Der  Leser  woifs,  dafs  es  sich  nicht  etwa  um 
blofse  theoretisch  aufgeworfene  Doktorfragen  handelt,  sondern  dafs  die  An- 
gelegenheiten einen  ernsten  Hintergrund  in  dem  Verkebrsleben  des  Volkes 
haben.  Solche  Erörterungen  geben  den  Berichten  des  Bundesverkehrs- 
amts  denn  amli  einen  weit  über  das  Tagesinteresse  hinausgebenden,  blei- 
benden Werth  nicht  aUein  für  die  Beurtheilung  der  amerikanischen  Eisen- 
babnvcrh&ltnisse«  sondern  för  das  Verstftndni&  des  gesammten  Eisenbahn- 
wesens. Wenn  auch  der  deutsche  Leser  yielfach  das  angenehme  Oeföhl 
haben  wird,  dafs  in  den  Yereuugten  Staaten  manche  Fragen  noch  der 
Entscheidung  harren,  über  zahlreiche  Angelegenheiten  man  sich  noch  die 
Köpfe  zerbricht,  welche  bei  nns  gelost  sind,  and  zwar  so  gelöst  sind,  daJTs 
Uber  die  Richtigkeit  der  Entscheidung  keine  begründeten  Zweifel  mehr 
bestehen,  so  ist  doch  andererseits  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 
Vereinigten  Staaten  eine  so  eigenartige,  und  hat,  neben  all  ihren  USngeln 
ond  ÜBzutrÜi^iohkeiten,  doch  soviel  groüsartige  Seiten,  dafs  auch  der  an 
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andere,  gesunde  und  nomiaJe  Verhältnisse  gewöhnte  Leser  viel  aus  ihnen 
lenieD  kann.  Das  Studium  dieser  Jahresberichte  ist  daher  dringend 
zu  empfehlen.  Sie  unterscheiden  rieh  überdies  in  ihrer  lebhaften,  frischen, 
durch  dem  Verkehrsleben  entnommene  Beispiele  erl&nterten  Darstellungsart 
Tortheilhaft  von  Ähnlichen  langweiligen  und  trockenen  Berichten  englischer 
Behörden. 

Der  zweite  Bericht  des  amerikanischen  Bnndesverkehrsamtes, 
welcher  uns  im  Kachfolgenden  hanptsftchlich  hesehfiftigeii  soll,  trftgt  das 
Datum  des  L  Dezember  1888,  erstreckt  sieh  auf  die  Zeit  vom  1.  De- 
zember 1887  bis  80.  November  1888^  und  ist  bereits  Anfang  1889  ver- 
öffentlicht worden.*)  Er  bildet  einen  m&fsigen  Band  von  864  Seiten 
(einschliefslich  zweier  sorgftltiger  alphabetischer  Inhaltsverzeichnisse}.  Bd 
seiner  Betrachtung  soll  versucht  werden,  den  gegenwirtigen  Stand  der 
Eisenbahnverhftltnisse  der  Vereinigten  Staaten,  und  einige  wichtigere  der 
zur  Zeit  schwebenden  Eisenbahnfragen  gleichzeitig  zu  besprechen  und  zu 
untersuchen,  ob  und  welchen  Einflufs  das  Bundesverkehrsgesetz  bis  jetzt 
gehabt  hat  Es  wird  dabei  auch  einzugehen  sein  auf  die  Novelle  vom 
2.  März  1889,  durch  welche  nach  zweijährigem  Bestehen  das  Gesetz  in 
nicht  unwesentlichen  Punkten  geändert  worden  ist  Die  Unterschrift  unter 
dieser  Novelle  war  eine  der  letzten  Amtshandlungen  des  am  4.  Hirz 
aus  seinem  Amte  ausgeschiedenen  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten 
Cleveland.  Das  Gesetz  in  seiner  nunmehrigen  Fassun<f  ist  in  der 
Anlage  (S.  -814)  abgedruckt.  Die  Aenderungen  der  Novelie  8in<l 
darin  durch  besonderen  Druck  kenntlich  gemacht. 

T. 

Das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hatte  am 
80.  Juni  1888  einen  Umfang  von  245977  km,  etwa  40000  km  mehr,  alti 
das  eUTOpAische.  Die  Entwicklung  dieses  Netzes  ist  eine  sprungweise,  on- 
regehnftTsige.  In  guten  Zeiten,  in  welchen  Geld  billig  zu  haben  ist,  jeder- 
mann viel  verdient  und  daher  auch  geneigt  ist,  einen  Theil  seiner  Ein- 
nahmen in  unsicheren,  unter  ümstftnden  aber  hohen  Gewinn  bringenden 
Werthen  anzulegen,  pflegt  der  Eisenbahnbau  riesige  Fortschritte  zu  machen. 
Im  Jahre  1867  sind  nicht  weniger  als  20428  km  neue  Eisenbahnen  gebaut 
und  damit  die  bis  jetzt  höchste  Jahresleistung  in  der  amerikanischen 
Eisenbahngeschichte  erreicht  In  den  Jahren  vorher  betrug  die  L&nge  der 
neu erOffiieten Bahnen:  1886:  14GC2km;  1885:  6778  km;  1884:  10879  km. 
Im  Jahre  1888  sind  etwa  11 000  km  gebaut,  nach  vorliegenden  Schätzungen 

*)  Seoond  Animal  Rq^ort  of  the  Intentate  Coimnerce  Oommission.  Dso.  1. 1686- 
WaaUiigtoa  1888.  VergL  über  d«n  erstes  Jahresberioiit  Arohiv  1888  8.  811 
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wird  das  laufende  Jahr  es  kamn  ;iui  tJ— 7000  km  Eisenbahnen  bringen.*) 
Solche  Schwankungen  6ind  die  Folgen  und  wieder  die  Ursachen  unge- 
sunder Verhältnisse.  In  den  Vereinigten  Staaten  hat  sich  die  Regierung 
von  der  Beaufsichtigung  der  Gründung  und  des  Baues  der  Eisenbahnen 
von  jeher  fern  gehalten.  Nur  ganz  ausuahmsweise.  iü  l  ondere  bei  den 
Ueberlandbahnen,  war  die  Anlage  durch  die  Brui  lehi»  ^ierung  zu  geneh- 
migen, wogegen  diese  Bahnen  auch  Unterst üt/uii;4en  verschiedener  Art  vom 
Staate  erhalten  haben.  Diese  Eisenbahnfreiheit  füln-t  dazu,  dafs  in  Zeiten, 
in  welchen  die  bestehenden  Eisenbahnen  viel  verdienen.  Massen  neuer 
Eisenbahnen  gegründet  werden,  deren  Hauptzweck  es  ist.  den  bestellenden 
Eisenbahnen  Konkurrenz  zu  machen,  ihnen  einen  Theil  ihrer  Einnahmen 
abzunehmen,  und,  wenn  das  nicht  gelingt,  sich  wenigstens  so  unbequem 
zu  machen,  dafs  die  ältere  Eisenbahn  sich  entschliefst,  den  lästigen  Mit- 
bewerber anzukaufen.  Da  man  zur  Gründung  einer  Eisenbahn  keineswegs 
imerschwingliehcr  Geldsummen  bedarf,  beispielsweise  die  Einzahlung  eines 
erheblichen  TheUs  des  Aktienkapitals,  die  Anfertigung  kostspieliger  Vor^ 
arbeiten  überhaupt  nicht  verlangt  wird,  so  ist  anch  mit  solchen  Unter- 
Dehmangen  ein  grOfseres  Risiko  ffir  den  Grfinder  nicht  verbimden, 
welchem  das  weitere  Sehieksal  der  Eisenbahn  ganz  gleicbgfiltig  ist  £r 
wirft  die  Aktien,  die  Obligationen  im  richtigen  Augenblick  auf  den  Harkt, 
l&fst  sie  mit  allen  Mitteln  der  Beklame  anpreisen,  und  zieht  sich,  nachdem 


*)  Auch  diese  Zahl  ist  imiiierhin  noch  eine  ganz  achtuugswerthe,  insbesondere, 
wenn  man  sie  Tergleidit  mit  europaisohea  VsrhIltiiissMi.  Unlängst  ging  aaoh  dnrdi 
die  dentsclie  Tagespresee  «ine  «ngeblicli  der  New  Yorker  HaBddssdtnng  und  tob 
dieser  dem  Battwaj  Age  eataoauitene  Notii,  nadi  wdcber  im  Jahre  1889  etwa  160  000 

engl.  Meilen  (241000  km)  nener  Eisenbahnen  „Iheils  gebaut,  tiheils  yermessen  oder 
doch  wenigstens  projektirt  werden  dürften".  (!)  Ich  habe  keine  Gelegenheit  gehabt, 
die  Quelle  dieser  Notiz  einztisehen,  und  daher  auch  nicht  featstellen  können,  ob  etwa 
bei  den  Wanderungen  durch  die  verschiedenen  Blätter  eine  Null  zuviel  au  die  Zahl 
gerathen  iat,  und  von  15000  Meilen  die  Bede  sein  soll.  Da  diese  Strecken  nicht 
etwa  gebaut,  sondern  „thdls  anoh  Tomesaen,  thella  projektirt  werden  loUen**,  so 
wflrde  daa  meinen  Ermittelnngen  nieht  gerad«in  wideraprechen;  denn  aolche  Ver- 
meaaangen  nnd  gar  Projektimngen  werden  in  Amerika  meist  '.blofa  avf  der  Karte 
▼orgenommen  mit  Lineal  und  Bleintift  und  erlauben  nicht  die  geringsten  Schlüsse 
auf  die  HerntoHnng^  der  Bn)iTi''n.  Dafs  IWtJOO  engl.  Meilen  in  diesem  Tahre  tbeil» 
gebaut,  tlieil»  in  dem  Sinne,  den  wir  r>eutscho  damit  verbinden,  zum  Bau  vorbereitet 
sein  sollten,  ist  selbst  in  Amerika  ein  Ding  der  üumügiichkeit  und  deutsche  Zei- 
tungen, weiche  80  etwas  kritiklos  nachdrucken,  beweisen  eben  niu^  iaßi  es  Husen  an 
jedem  Yentladnüli  ittr  EisenbahaTerbtttaiaae  fehlt  DIeae  180000  Keilen  haben 
möglicher  Weise  nur  den  Zwedt  'gehabt,  die  Sesitser  von  EisMibahnwerthen 
bange  zu  machen  nnd  die  Kurse  der  Eisenbahnpapiere  zu  drücken.  Meine  im  Texte 
aufgestellte  Vermnt]mu£]r  über  den  Eisenbahnban  des  lanfenden  Jahres  sttttat  sieh  anf 
die  Angaben  erster  JEIisenbahnfachblfttter. 
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er  möglichst  viel  Gf\ä  herausgeschlagen  hat,  vom  Schauplätze  zurück. 
An  solchen  Papieren  i)leibeu  schliefslich  andere  Leute  hängen,  die,  sobald 
die  EisoDbaliiirii  die  Zinsen  fCür  i)iri-  Obligationen  nicht  mehr  verdienen, 
and  dann  Zuhlungseinstelliingen,  Konkurse,  Zwangsverkäufe  folgen,  sehen 
mOgen,  wie  sie  wieder  zu  ihrem  Gelde  kommen.  In  keinem  mideren  zivi- 
lifiirten  Lande  sind  fiisenbahnbankerotte  so  h&ufig,  wie  in  den  Vereinigten 
Staaten,  in  keinem  haben  sie  so  oft  allgemeine  grofse  Geldkrisen  mit 
Toranlafst  oder  mindestens  verschärft  Dem  Pubüknm  aber  wird  dnreh 
solche  Vorg&nge  der  Besitz  von  Eisenbahnpapieren  wieder  verleidet,  die 
EisenbahngrOndnngen  vermindern  sich  ebenso  schneU,  wie  sie  sich  ver- 
mehrt haben,  der  Bau  der  Eisenbahnen  wird  eingeschränkt.  Derartige 
Schwankungen  haben  natürlich  die  gröfsten  Rückwirkungen  auf  die  ge- 
sammte,  insbesondere  die  Eisen-  und  Koblenindustrie  des  Landes.  Es  ist 
wahrlich  ein  Unterschied,  ob  20000  km  oder  8 — 9000  km  Eisenbahnen  in 
einem  Jahre  gebaut  werden,  ob  Bau-  und  Betriebamaterialien  für  10  ODO  km 
inehr  oder  weniger  zu  beschälten  sind.  Auf  so  wechselnde  Bedfirfnisse 
kann  sich  die  Industrie  kaum  einrichten.  Die  Folge  davon  sind  grofse 
Preisschwankungen,  Neugründungen  einerseits,  Einstellungen  andererseits 
von  industriellen  Werken,  und  hiermit  wird  wieder  neuer  Anreiz  zu 
Spekulationen  aller  Art  geboten. 

Die  Massenerzeugung  neuer  Eisenbahnen  erschwert  ferner  die  Regelimg 
der  Eisenbahnverhähnissc,  die  Aulrediterhaltuue  geordneter  Verkehrs- umi 
Betriebszustände.  Die  Entstehung  neuer  Liiiicn  kann  nicht  nhn»"  l^inrtuis 
bleiben  auf  den  Betrieb,  auf  die  Tarife  der  älteren  Bahnen:  si»-  zwingt 
diese  zu  —  oft  recht  unerwänsclitcn  —  Aendenniüren,  sie  Ix  liiiidcrt  die  Wahr- 
nehmung einer  wirksanim  Kontrole  drT  Eisenbahnaufsidit -Im  liönle,  zumal 
dann,  wenn  ihr  nicht  cininai  eine  genaue  Uebersirlit  über  die  bestehenden 
Eisenltahnen  zur  Hand  ist.  Und  eine  solche  lialti-  das  Bundesverkehrsamt 
bei  Erstattung  seines  letzten  Jahresberichtes  noch  nicht  im  Besitz.  Das 
Gesetz  vom  4  Fehniar  1K^7  verleiht  dem  Amte  durch  den  §  2()  das  Rd-ht, 
Jahresberichte  der  dem  Gesetze  unterworleuen  Frachtführer  über  ihre 
ünternelmiungen  einzufordeni.  In  dem  ersten  Jahre  seiner  Thätigk^it 
hatte  daü  Amt  von  diesem  Rechte  noch  nicht  Gebrjnich  machen  können*), 
bn  Jahre  18S8  sind  die  ersten  Versuche  gemacht,  Bestimmungen  über  die 
Form  der  Berichte  zu  erlassen,  Versuche,  welche  bei  Erstattung  des 
Jahresberichts  noch  ohne  Erfolg  waren.  Man  hatte  sich  diese  Sache  ZQ 
leicht  vorgestellt.  Zunächst  erhoben  sich  Zweifel  darüber,  ob  alle  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  zur  Erstattung  von  Berichten  ao  das  Amt 
verpflichtet  seien,  ob  —  da  sich  das  Gesetz  nur  auf  die  dem  zwischen- 


«)  YergL  Arehiv  1888.  S.  819. 
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sttiatlichon  V'fM-kolir  «lienenrlen  Frachtführer  bezieht  —  sieh  die  Ver- 
ptiielitnug  auch  erstreckte  auf  die,  die  Grenzen  eines  EinzeLstaates  nicht 
überschreitenden  Bahnen?  Das  Amt  ist  der  Meinung,  dafs,  abgesehen  von 
Strafsen bahnen,  Hochbahnen,  Privatanselilurshahneii  u,  dgl.,  welche  ganz 
anaschliefslich  dem  örtlichen  Verkelire  dieuöü,  alle  Bahnen  der  Ver- 
einigten Staaten  in  irgend  einer  Form  am  zwischenstaatlichen  Vorivehre 
betheilid,  also  auch  zur  Erstattunfr  von  Jahresberichten  verpflichtet  sind. 
Biese  Auffassung  ist  den  Eisenbahnen  gegenüber  zur  Geltung  gebracht, 
und,  wenn  sich  auch  einzelne  zunächst  gestr&ubt  und  behauptet  haben, 
sie  hätten  mit  dem  Gesetze  gar  nichts  zu  thun.  s*»  haben  auch  diese  doch 
schliesslich  sich  gefügt  Die  Gesammtzahl  der  Körperschaften,  welchen 
das  Ketz  der  Vereinigten  Staaten  gehört,  betrug  am  30.  Juli  1888:  1 251, 
da  aber  viele  unter  gemeinschaftlicher  Verwaltung  stehen,  so  beschränkt 
sich  die  Zahl  der  beriehterstattenden  Verwaltungen  auf  665,  immerhin 
noch  eine  recht  stattliche  Anzahl. 

Ueber  die  Feststellung  eines  übereinstimmenden  Berichtsformulares 
sind  die  Verhandlungen  mit  den  Eisenbahnen  fortgesetzt  worden,  (Bericht 
S.  68  bis  68  und  Anlagen  G  und  H  S.  195  bis  809).  Sie  waren  aber 
bei  Abschlufs  des  Berichts  nbch  nicht  zu  Ende  gekommen.  Schon  die 
Feststellung  eines  übereinstimmenden  Geschäftsjahres  ist  auf  Schwierig- 
keiten gestofsen.  Das  Amt  spricht  sich  aus  für  die  Zeit  vom  1.  Jnli  bis 
90.  Jnni,  das  Etatsjahr  in  den  Vereinigten  Staaten.  Dieses 'Jahr  empfehle 
sich,  abgesehen  von  anderen  Gründen,  auch  deswegen,  weil  die  Eisenbabn- 
verwaltungen  ihre  Berichte  dann  so  rechtzeitig  vorlegen  können,  dafs  das 
Amt  sie  noch  für  seinen,  mit  dem  30.  November  abschliefsenden  Jahres- 
bericlit  zu  verwerthen  vermöge.  Kinstweilca  halx  n  sich  indessen  die  Eisen- 
bahnen. \vrl(  he  andere  Kcelmungsjahre  haben,  nur  zum  Theil  entschlossen, 
Vtriluderungen  vorzunehmen.  Dafs  eine  Aenderung  des  Geschrdtsjuhres 
mit  mannigfachen  Schwierigkeiten  und  Weit«  lungen,  insbesondere  für 
Aktiengesellschaft eu  verbunden  ist,  haben  wir  in  Deutschland  auch  erfahren, 
und  der  Widerstand  der  Eisenbahnen  Inergeiron  ist  begreiflich. 

Dann  hat  das  Amt  ini  Octoher  1887  ein  HuTnlsclireiben  an  die  Eiseu- 
bahnen  gerichtet,  in  wclrlieui  um  Einsendung  des  erforderlichen  Materials 
für  Aufsteilung  eines  ühoreinstiniuiendenGeschMtsberiehtsgebeteii  wurde.  Am 
26.  Ortnber  1887  wurde  niüiidlieh  vor  dem  Amte  über  diese  Angelegenheit 
verhandelt .  vom  Amte  dann  ein  Berichtsfonnular  entwoii'en  und  im 
Januar  1888  an  alle  möglichen  Interessenten  zur  Kenntnifsnahme  und 
Begutachtung  versandt  Ueber  die  Aeuderungsvorschlüge  ist  weiter  ver- 
handelt und  wurde  in  einer  Konferenz  am  28.  März  1888  mündlich  berathen. 
■Die  darauf  abgeänderten  Formulare  sind  den  Eisenbahnen  mit  dem  Ersuchen 
mitgetheilt,  ihre  hiemach  anzufertigenden  Berichte  bis  spätestens  zum 
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15.  September  einzureichen.  Aveh  diesem  Ersoehen  bat  nur  dne  geringere 
Anzahl  Ton  Eisenbahnen  stattgeben  können,  die  überwiegende  Mehrzahl 
hat,  soweit  sie  überhaupt  Berichte  einreichten,  solche  in  der  früher  üblichen 
Gestalt  vorgelegt.  EiiK'  Vonirbeituug  dieses,  ganz  ungleichmai.^igrn 
Materials  in  dem  Berichte  des  Aint^  war  selbstverständlicli  in  der  kurzen 
noch  zu  Gebote  stehenden  Zeit  bis  Ende  des  Jahres  unnioglich.  Das  Amt 
beschränkt  sich  darauf,  im  Anhang  G  (S.  195  bis  225)  einen  einzelnen 
Musterbericht,  den  der  Northeiu  i*acific  Eisenbahu,  abzudrucken,  und  im 
Anhang  H  (S.  264  bis  309)  eine  Liste  derjenigen  1  418  Eisenbahnen  zu 
veröffentlichen,  welche  für  die  Üerifhterstattunj;  seiner  Meinung  nach  über- 
haupt in  Frage  kommen  Die  Liste  enthält  7  Spalten,  in  Spalte  1  steht 
die  volle,  in  Spalte  2  die  ahgekfirztc  Firma  der  Bahn.  Spalte  3  enthalt 
das  Datum,  zu  welchem  der  Berieht  eingereicht  ist.  nebst  der  Bemerkun'4, 
(d)  sich  der  Bericht  auf  das  Betriei»sj ahr  oder  das  Finanzjahr  bezieht, 
oder  ob  beide  Jahre  zusammenfallen,  Spalte  4  den  Betriebsführer,  Spalte  5 
die  Betriebs-,  Spalte  6  die  Eigenthumslänge,  Spalte  7  Bemerkungen,  meist 
betreffend  die  Sparweite  der  Bahn  nnd  sonstige  Besonderheiten  des  Banes 
nnd  des  Betriebes. 

Um  in  Zukunft  eine  wirklich  brauchbare  Eisenbahnstatistik  zu  liefern, 
bat  das  Amt  sich  entschlossen,  ein  förmhches  statistisches  Büreaa 
einzurichten,  zu  dessen  Vorsitzenden  ein  berafsmäfsiger  Statistiker,  Professor 
Henry  C.  Adams,  ernannt  ist  Das  Personal  dieses  statistiseben Büreans 
bilden  an&erdem  ein  Stelivertreter  des  Vorsitzenden,  ein  Stenograph, 
11  Sekretaire  und  1  Bote.  Ein  Beriebt,  welchen  Prof.  Adams  über  die 
Wichtigkeit  der  Eisenbahnstatistik  überhaupt  und  zur  Erlftuterung  der  tob 
dem  Amte  vorgeschlagenen  Formulare  erstattet  bat,  ist  unter  den  Anlagen 
des  Berichts  des  Amts  abgedmckt  (S.  236—268).  Es  ist  eine  gründliche, 
von  tüchtiger  Sacbkenntnils  zeugende  Arbeit.*). 

Auch  das  Amt  selbst  berührt  einige  der  schwierigsten  statistiscben 
Fragen,  deren  eine  m.  W.  hier  zum  ersten  Male  amtlicb  an^worfoi  und 
erörtert  wird,    l^e  betrifft  die  Feststellung  des  Aktienkapitals  der 

*)  Diese  Mnfsnahmt'  hat  sich  als  eine  sehr  «weckmRrsige  erwiesen.  fProf.  Adams 
hat  die  noch  bestehenden  MeinungsTerschiedenhciten  auf  einer  im  März  IbBÖ  abge- 
haltenen Versammlang  der  Staatsaufsicbtsbeliürden,  auf  welche  später  noch  zarfick» 
zukommen  sein  wird,  zur  Erörterung  und  £nt«dlieidnng  gebracht,  und  nachträglich 
eiBQn  statittUcben  Berieht  über  die  Eieeabahnen  der  Tneiaigten  Staaten  im 
Jahre  1S87/88  mit  dem  vorhandenen  Material,  eo  gat  es  eben  gehen  wellte,  bearbeitet. 
Dieser  im  September  IR^  unter  dem  Titel:  First  Äunual  Beport  on  the  Stntistics 
of  Railways  in  the  United  States  to  the  Interstate  Commerce  Commission  lor  the 
ycar  »  nding  June  30.  1888  (Washington,  (iovermif  nt  Printiujj:  üflicp.  1889!  heraus- 
gegebene Bericht  konnte  in  der  vontebenden  Arbeit  nicht  mehr  benutzt  werden. 
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Ei8enl)ahneu  uud  damit  die  viel  berufene  sog.  „V erwässeru n ü;'-  des 
Aktien ivapit als  (Waterinp  thc  Stock).  Das  Amt  siii^t  darüber  (S.  üi3, 64): 
„Es  ist  au/.uüeiiiiien,  daf.s  dio  VnWf  verhältiiir^niäfsiu;  sidten  sind,  in  welchen 
das  Aktienkapital  unserer  Eiaeubahiii:'  si  lisL-iiatteii,  so  wi*'  IkmiIp  {in- 
gegeben wird,  that^ächlieh  gejien  baare  Einzahlun^r  fratgläubiiier  Aktionäre 
anfg:e£jehen  ist.  In  manchen  Fällen  sind  Eisenbahne?i  trebaut  durch  Aus- 
gabe von  Aktien  an  die  Erbauer  oder  Bauf^esellschatten:  hünfis:  durch  Auf- 
nahme von  Obligationen,  deren  Erlös  beinahe  oder  vollständig  zur  Deckung 
der  thatfiächliidien  Herstellungskosten  genügte.  In  diesem  Fall  hat  das 
ausgegebene  Aktienkapital  die  Natur  einer  Zugabe  (bonus),  oder  eines 
besondereil  Vortheils,  oder  es  wird  verwendet  als  Entschädigung  für  Dienst- 
leistungen oder  Aiisf^aben.  welche  neben  den  eigentlichen  HerstellnngS'- 
kosten  vorkamen.  Sehr  oft  sind  dann  die  ursprünglichen  Obligationen 
in  Folge  von  Zahlungseinstellnngen  entwerthet,  und  damit  jeder  Anspruch 
der  urspranglicben  Aktionäre  rechtlich  beseitigt.  In  solchen  F&Uen 
wurde  hier  und  da  durch  eine  nene,  von  den  Obligationeninhabem  gebildete 
Qesellschaft  wiedemm  ein  Aktienkapital  ausgegeben,  ein  anderes  Mal 
wurde  eine  völlige  Umflndening  vorgenommen,  und  für  frühere  Obligationen 
verschiedener  Klassen  Aktien  verschiedener  Art  und  von  verschiedenem 
Werthe  eingetauscht;  hftufige  Verschmelzungen  haben  die  ErOflbung  ganz 
neuer  Rechnungsbflcher  erforderlich  gemacht,  in  wichen  filtere  Aktien  in 
neue  Obligationen  umgewandelt  wurden.  Beraitige  und  zahlreiche  andere 
Umwandlungen  des  Gesellschaftskapitals  kommen  auch  jetzt  noch  täg- 
lich vor.* 

„Die  Folge  davon  ist,  dass  die  meisten  Frachtführer  erklftren,  sie 
seien  thatsfichlich  aulser  Stande,  mit  einer  auch  nur  anufihemden  Znver- 
Iftssigkeit  das  wirklich  eingezahlte  Aktienkapital  und  die  Art  and  Weise 

seiner  Einzahlung  anzugeben.  Solche  Angaben  könnten  nur  gemacht 
werden  auf  Grund  sorgfältiger  Durchsicht  ihrer  Bücher,  besonders  auch 

der  Bücher  Fniherer,  langst  nicht  mehr  bestehender  (ieseiischaften,  sie 
hingen  vielfach  ab  von  der  Wissenschaft,  welche  Beamte,  die  zum  Tbeil 
längst  nicht  mehr  lebten,  über  frühere  geschäftliche  Vorgänge  gehabt 
hätten.  In  den  Büchern  wird  das  Aktienkapital  gewöhnlich  zum  Xenn- 
werth  der  Aktien  unter  den  Passiven  der  allgemeinen  Bilanz  augegeben, 
und  als  Aktivum  ein  entspreclicndcr  B^^trag  der  Herstellungs-  und  der 
MaterialbeschafTungtiiküsteu  gegenübergestellt.  Unter  diesen  Umstaiitieii 
leuchtet  es  ein.  dafs  die  wirklichen  Herst cliung.sknstea  einer  Eisenbahn, 
oder  der  wirkliclic  durch  das  Eisenbahnaktienkapital  dargestellte  Werth 
in  befriedigender  Weise  nur  durch  eine  sehr  sorgfältige  und  strenge  Unter- 
suchung jedes  einzelnen  F'alles  festgestellt  werden  können,  wobei  die  ver- 
schiedenen Originalbächer  und  zugehörigen  Beweise  auf  |das  sorgfältigste 
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geprüft  werden  müssen.  Dieser  Gegenstand  ist  aufserordentlich  wichtig, 
er  kimn  aber  nur  allmählig  und  stückweise  behandelt  werden.'* 

Solche  amtliche  Auslassungen  der  höchsten  amerikanischen  Eisenhalm- 
hehönle  sollten  wohl  beherzigt  werden  in  erst4?r  Linie  von  allen  Nii  ht- 
auiorikaueru,  welche  ihre  Kapitalien  in  amerikanischeu  Eisenbahnwerlkeii 
anlegen.  Die  an  Ort  und  Stelle  ansässigen  Amerikaner  sind  immer  eher, 
als  der  Fremde,  in  der  I^age.  nach  änfseron  Anzeichen  ~  Börsenkurs.  Ver- 
kehrsverhältnisse u.  dergl.  —  zu  beurtheilea,  wie  eni  üntemohnien  si«  !i 
entwickelt.  Die  Höhe  und  die  Verwendung  dos  Aktienkapitalti  beemlius-ei! 
selbstverständlich  auch  den  iTineren  Werth  der  Obligationen.  Man  niuJ.s 
es  sich  klar  machen,  dafs  bei  /ahlreichen  der  in  den  letzten  Jahren  ent- 
standenen Bahnen  die  Obligationszinsen  thatsächlich  nichts  anderes  .<:ind, 
als  Dividenden.  Dafs  eine  neue  Bahn  gleich  in  den  ersten  Betriebs- 
jahren sechs  Prozent  Dividende  zahlen  kann  (seeiis  Prozent  war  in  der 
Kegel  der  Ziusfals  der  ersten  Obligationen  neaer  Bahnen),  ist  heutzutage 
selbst  in  den  Voreinigten  Staaten  mindestens  eine  Seltenheit.  Mit  ancr- 
kennenswerther  Offenheit  sagt  das  Bundesverkehrsamt  (S.  66  des  Bericht«) 
weiter:  „Kapit^isten,  sowohl  hier,  als  im  Auslände,  beklagen  sich  fort- 
während darüber,  dafs  sie  aufser  Stande  seien,  auch  nur  mit  einigem 
Grade  von  Gewifsheit  beurtheilen  zu  kOnnen,  welche  Sieherheit  fSr  die 
scblieüsliche  Rftckzahlnng  und  Verzinsong  der  von  unseren  Sisenbahn- 
gesellfichaften  ausgegebenen  Obligationen  besteht/ 

Tl. 

Da.^  eigentliche  Sorgenkind  des  Bundesverkehrsamts  sind  auch  im 
Jahre  1888  wieder  die  Eisenbahntarife  gewesen.  Das  Gesetz  vom 
4.  Februar  1887  hatte  im  §  6  die  für  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  neue  Bestimmung  getroffen,  dafs  alle  den  zwischen  tnntlichea 
Verkehr  betreffenden  Tarife  veröffentlicht,  jedermaDn  zuganu;lieh  sein 
und  dem  Bundesamte  besonders  vorgelegt  werden  müssen.  Erböhungen 
dieser  Tarife  sollten  erst  10  Tage  nach  ihrer  Bekanntmacliunix  in  Geltung 
treten.  In  seinem  ersten  Berichte*)  hatte  das  Amt  si<'h  auch  über  die  Aus- 
ftthrong  dieser  Bestimmung  verbreitet.  Die  Bisenbahnen  h&tten  ungeföhr 
110000  Tarife  und  sonstige  Urkunden  eingesandt^  welche  vom  Amte  ober- 
flächlich eingesehen  und  geordnet  seien.  Mehr  habe  man  mit  den  vor- 
bandenen  Kräften  nicht  thun  kOnnen.  Insbesondere  sei  es  nicht  möglich 
gewesen,  diese  Eingänge  darauf  zu  prüfen,  ob  sie  fiberall  den  gesetzlichen 
Vorschriften  entsprächen.  Das  Amt  schien  dabei  der  Meinung  zu  sein, 
dafs  solch  eine  Prüfung  doch  eigentlich  seine  Aufgabe  sei.  Die  Vorlegung 
der  Tarife  könne  nur  den  Zweck  haben,  dafs  von  Amts  wegen  darüber 

*}  Vergl.  Archiv  l88d  Si.  330. 
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gewacht  werde,  dafs  die  Eisenbahnen  die  ihueu  gesetzlich  obliegenden  Ver- 
pÜU'iitunKen  erfüllten.  Eine  hlofsc  Sammelstelle  für  alle  zwiselienjitaatlieben 
EisonbulintHrifo  in  Washiiitjton  ciiizurichten,  habe  doch  gewifs  nicht  in  der 
Absicht  des  (Jesotzcs  c:*'I«'^«-'n-  Was  hätte  eine  solche  aiiHi  wohl  für  einen 
Zweck  gehabt  y  Wer  würde  wohK  wcnT»  einen  Fraclit.satz  erf:i1ir»'n  wollte, 
siidi  au  das  Amt  in  Wasliiiigton  ijewendet  haben,  da  doch  die  üiscubaiuien 
nebenbei  verpflichtet  waren,  ihre  Tarife  auf  allen  Stationen  zur  Einsicht 
aufzulegen?  Und,  wenn  das  Amt  bei  Beschwerden  die  wirklichen  Tarife 
einsehen  mufste,  so  blieb  es  ihm  unbenommen,  solche  von  den  Bahnen  für 
jeden  einzelnen  Fall  einzufordern.  Wie  unendlich  schwer  aber  die  dureh 
§  6  des  Gesetzes  beabsichtigte  gründliche  Prüfung  aller  Eisenbahntarife, 
auf  ihre  fiechtsbestlindigkeit,  die  damit  nothwendig  verbundene  Arbeit  der 
Beseitigang  ungesetzlicher  Frachtsätze,  karz  die  Uandhabung  einer  wirk- 
aamen  Eontrole  des  gesammten  Tarifwesens  eines  Eisenbahnnetzes  vom 
Umfange  des  nordaiuerikaniscken  sei,  davon  hat  sich  fireilich  der  Gesetz^ 
geber  keine  Vorstellung  gemacht,  imd  auch  das  Amt  scheint  in  seinem 
ersten  Berichte  ihre  Schwierigkeit  nicht  in  voflem  Umfange  gewürdigt  zu 
haben.  In  anderen  Ländern  mit  Eisenbahnnetzen  von  nicht  entfernt  dem 
Umfang  des  der  Vereinigten  Staaten,  mit  geordneten  Tarifrerhfiltnissen, 
mit  geregelter  Aufsicht  hat  man  gerade  mit  der  Kontrole  der  Tarife  Er- 
fahnmgen  gemacht,  die  es  fiir  jeden,  der  sehen  will,  beweiaen,  dafs  eine 
solche  Kontrole  zn  den  schwierigsten,  um  nicht  zn  sagen  zu  den  einfach 
unlösbaren  Aufgaben  einer  AnfsichtsbehOrde  gehört. 

Nach  seinem  zweiten  Jahresberichte  ist  dem  Amte  ein  besseres  Ver- 
stftndnifs  für  diese  Schwierigkeiten  aufgegangen.  Statt  nnn  aber  olTen  zu 
erfcUrtti:  wir  haben  nns  fiberzeugt,  dafs  unsere  Anfricht  fiber  die  Tarife 
nur  anf  dem  Papiere  steht,  wir  mfissen  znnficfast  emmal  ganz  andere 
Arbeitskräfte,  ganz  andere  Geldmittel  und  ganz  andere  Befügnisse  haben, 
um  diesen  Bestimmungen  des  Gesetzes  einigermafsen  gerecht  zu  werden, 
verzichtet,  wie  es  scheint,  das  Bundesverkehrsamt  jetzt  lieber  auf  eine 
Lösung  dieser  Aufgabe  und  begnügt  sich  mit  der  Wahrneliniung  der  Ge- 
schäfte einer  blofsen  Eisenbahntarifsammelstelle.  Der  Bericht  enthält 
(S.  1(3,  17)  über  die  Einreichung  und  Veröffentlit  hung  der  Tarife  Folgendes: 

„Die  Bestiuimnngen  des  §  6  des  Gesetzes  sind  von  Anfang 

mi  zur  Durchführung  t;elan^t  (?)  nnd  haben  sich  als  sehr  werthvoll  er- 
wiesen. Es  ist  schwer,  einzusehen,  anf  welclie  andere  Weise  man  sich 
ein  wirkliches  Verstündniffs  für  die  t^^ellenden  N  erkehrsvcreinbarunt^eu  hätte 
schaffen  können.  Die  Bestininiungen  setzen  das  Amt  in  Stand,  sich  über 
alle  Aen dt' rangen  auf  dem  Laufenden  zu  halten,  nnd.  weniij:8tens  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  (!)  die  in  §  12  des  Gesetzes  vorgeschriebene 
Aufsicht  aaszuaben.  Die  Urkunden,  deren  &a£sere  Gestalt  wecliselt  von 
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flinzelnen  Blftttern  bis  zu  starken  Bänden,  werden  dem  Vorstande  des 
Tarifbüreaus  eini?ereicht,  welcher  den  Empfang  anzeigt.  Ihr  Inhalt  wird 
im  Allgemeinen  geprüft,  und  sie  werden  dann  in  die  für  die  verschiedenen 
ßeförderungslinien  eingerichteten  Registraturabtheiliingen  gelegt,  und  soweit 
dies  nöthig  ist,  in  Inhaltsverzeichnisse  einjretra^en.  DfLS  Amt  kann  auf 
diese  Weise  jederzeit  und  ohne  «rrofse  Schwierigkeit  die  für  die  Befördernng 
von  Reisenden  und  Gütern  geilenden  Frachtsätze  zwischen  allen  PÜtzea 
im  ganzen  Landi-  feststellen.'' 

„Das  Personal  des  Tnrifhüreaus  hestfht  nus  einem  Vorsteher,  dessen 
Gehilfen,  einen)  Stenographen,  10  Kanzieibeamten  und  einem  Boten.  K.- 
sind  1021  ßegistraturabtheilnngen  gebildet,  in  welche  die  Tarife  und  di» 
sonstigen  auf  die  Fracbtverhältnisse  bezüglichen  Urkunden  gleich  nach 
Empfang  eingeordnet  werden,  taglich  gehen  unsefähr  500,  also  jäbrhch 
gegen  160  ODO  Tarife  ein,  die  Gesammtsumme  der  seit  Eiusetjctuig  des  Amte 
eingegangenen  Tarife  beträgt  270000." 

„Aufserdem  müssen  alle  Verträge  und  Yereinbanmgen,  welche  siek 
auf  die  Tarifb  und  den  Verkehr  beziehen,  dem  Amte  eingereicht  werden. 
Diese  werden  so.  geordnet  und  mit  Inhaltsverzeichnissen  versehen,  dA&  ae 
jederzeit  vorgelegt  und  eingesehen  werden  können." 

„Es  bleibt  allerdings  noch  viel  zu  than,  um  eine  v>dl- 
stftndige  und  wirklich  genügende  Prflfung  der  von  den  Fracbt- 
fflhrern  eingereichten  Tarife  sicher  zu  stellen.  Bis  jetit  ist 
noeh  nicht  einmal  eine  Einheitlichkeit  in  der  ftufseren  Gestalt 
durchgeführt,  auch  ist  noch  kein  allgemeines  System  für  ihre 
Aufstellung  angenommen  worden.  Aendemngen  des  Gesetzes,  welche 
z.  Z,  dem  Kongresse  Torliege%  haben  die  Absicht,  das  Amt  in  den  Staad 
zu  setzen,  die  Aufstellung  der  Tarife  in  besserer  und  klarerer  Fonn, 
was  dringend  nothwendig  ist,  zu  verlangen,  und  ebenso  eine  ▼ollstftndigere 
VerOffentiichung  deijenigen  Frachttarife  sicher  zu  steUen,  welche  auf  da 
Bahnhofen  und  Stationen  der  Eisenbahnen  zu  jedermanns  Einsicht  anf- 
liegen mflssen/* 

Durch  die  Aenderungen  und  Ergftnzaugen,  weldie  die  Novelle  vom 
2.  März  iSSd  im  §  6  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  vorgenommen 
hat,  ist  den  letztgedachten  Wünschen  des  Bnndesverkehrsamts  Rechnung 
getragen.  In  dem  ersten  und  zweiten  Absatz  dieses  Para^phen 
ist  nunmehr  klar  und  deutlich  bestimmt,  wo,  in  welcher  Form  und  zu 
welchen  Zeiten  die  Tarife  für  jedermann  offen  liegen  müssen.  In  dem  nen 
eincefäfften  Absatz  8  des  §  i\  hi  dem  Bundesverkehr.sarat  ferner  die  Er- 
mächtigung ertheilt,  Bestimmungen  über  die  äufsere  (lestalt  der  Tarife  /u 
erlassen.  Während  es  ferner  nach  der  frülieren  Fassung  zweifelh-ift  war. 
ob  sich  die  Bestimmungen  des  §  t>  uucii  auf  die  den  zwischenstaatlichen 
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Verkehr  betrefFeiiden  Verban  dsturife  erstreckteu,  oder  auf  die  Lokaltarife 
der  einzt'ken  Bahnen  beschränkten,  ist  darch  die  Novelle  dieser  Zweifel 
beseitigt  nnd  die  Ausdehnung  aller  Bestimmungen  auf  die  Verbandstarife 
au.sdrüeklich  ausgesprochen.  Eine  letzte  Aendemns:  des  §  6  besteht  darin, 
dafs  nicht  nur  —  wie  bisher  —  die  Erhöhungen  zwisehenstaatlicher 
Tarife,  »ouileni  auch  ihre  Erniäfsiguti^i n  nnd  zwar  drei  Tage  vor  Ihrem 
Inkrafttreten  ölfentUch  bekannt  gemacht  wercien  müssen. 

Das  Bundesverkehrsamt  hat  unter  (b»m  7.  und  8.  März  1Ö89  Erlasse 
an  alle  Frachtführer  zur  näheren  Erliluteruntjc  dieser  neuen  Bestiramunjc^en 
gerichtet.*)  Der  erstere  betrifft  die  Verbandstarife,  bet»)nt  ihre  vollständige 
Gleichstellung  mit  den  Lokaltarifen  und  bemerkt  ausdrüekhch,  dafs  überall 
da,  wo  keine  Verbandstarife  veröffentlicht  sind,  der  Frachtsatz  durch  die 
Zusammenstofsung  der  Lokaltarife  der  bctheiligten  Eisenbahnen  gebildet 
wird.  Die  Zeit,  welche  zwischen  d»*r  YerofTentlichmig  uad  dem  Inkraft- 
treten von  TariferbOhiingen  und  Tariformäfsigungen  liegen  mufs,  wird 
berechnet  von  dem  Tage  an,  an  welchem  die  Anzeige  der  Tarifänderung 
in  Washington  eingeht  Ueber  die  ftolBere  Gestaltang  der  Tarife  sind  m. 
W.  Bestimmnngen  noch  nicht  getroffen.  Dagegen  werden  die  neuen  Be- 
atlnunungen  Aber  die  Auflegung  der  Tarife  auf  den  Stationen  in  dem 
£rla(8  Yom  6.  März,  wie  folgt,  erläutert:  ,,Da8  Amt  setzt  voraus,  dals 
wenigstens  einer  der  auf  jedem  Bahnhof,  jeder  Station  und  jedem  Bttreau 
vorgesehenen  Plätze  ein  aufreehtstehender,  an  der  Wand  in-  angemessener 
Hohe  befestigter  Tisch  sein  sollte.  Auf  diesem  sind  die  Frachtsätze  und 
Gflterklassifikation  in  Buchform  zwischen  Deckeln  aufzulegen,  in  welche  die 
Nachträge  hineinzulegen  und  aus  welchem  die  aufgehobenen  Tarife  zu 
entfernen  sind«  Der  dienstthuende  Stationsbeamte  kann  ein  solches  Tarif- 
buch  leicht  mit  allen  Aenderungen  auf  dem  Laufenden  erhalten.  Er  hat 
neue  Tarife  gleich  nach  ihrer  Herausgabe  hinzuzufügen  und  ebenso  die 
aufgehobenen  alsbald  wegzunehmen.^' 

Aus  der  Nothwendigkeit  des  Erlasses  solcher  sehr  ins  Einzelne 
gehenden  ergänzenden  Bestimmungen  läfst  sich  wohl  schliefsen,  dafs  das 
Gesetz  vom  4.  Februar  1887  in  seiner  früheren  Gestalt  eine  wirkliche 
Ot'ffentlichkeit  der  Tarife  noch  keineswegs  herbeigeführt  iiatte.  Die 
amerikanischen  Eisenbahnverw  iliunsjjen  scheinen  —  ähnlich  au<'h  liieiiii 
den  engUschen,  welche  ja  auc  Ii  .schon  nach  dem  Gesetze  von  1873  Tarif- 
bücher auf  jeder  Station  aufzulegen  verpflichtet  wareu  —  Mittel  und  Wege 
gefunden  zu  habeu,  dem  Publikum  die  Einsicht  dieser  Tarife  zu  erschweren 
und  thunlichst  zu  verleiden.  Der  Erfolg  wird  lehren  müsseu,  ob  die  neuen 


*)  Abgedruckt  n.  A&  in  The  Aaüwiy  Beview  (Cbioi^o)  Tom  16.  und  8S.  Mars  188» 
8.  146  und  160. 
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Bestimmungen  dies  unm^f^lich  niacheu.  Die  Hauptsache  blt^ibt  aiirli  hif^rht'i. 
(lafs  das  Amt  selbst  in  diT  Lai^e  und  im  Stande  ist.  sich  von  der  Beachtiinc 
der  gesetzliehen  Bestimm uiigrn  durch  häufige  und  unerwartete  Kevision 
der  Stationen  stet«  zu  überzencen. 

Bezeichnend  ist,  dafs  souh'ich  Tinrh  Krlafs  der  Novelle  sich  in  Ei<fri- 
bahnkreisen  lehliattc  Bedenken  ;j[egen  die  neuen  Bestimniuniien  üli'-r  die 
d un  liiiehenden  Tarife  erhoben.  Bei  Erstellung  durchdrehender  Tarife 
zwischen  solchen' St  utionen,  für  welche  diese  nicht  bestanden,  weil  ein  Be- 
durfnifs  noch  ni*  ht  hervorgetreten  war,  war  schßmbar  bisher  folgendes 
eigenthümliche  Verfahren  in  üebung:  Sagen  wir,  es  Will  jemand  eine 
Sendung  von  einer  Station  (A)  westlich  von  Chicago  nach  einer  Station  (ß) 
zwischen  Chicago  und  New  York  befördern.  Zwischen  den  Stationen  A 
und  B  bestehen  keine  durchgehenden  Tarife.  Die  Fracht  würde  nach  dem 
bei  uns  ttblicben  Verfahren  berechnet  durch  Zusammenstofs  der  Lokal- 
tarife von  A  nach  Chicago  und  von  Chicago  nach  B.  In  Chicago  wftrde 
Ttmexpedirt,  und  der  Frachtsatz  von  A  nach  B  wflrde  um  die  in  Chicago 
erwachsenden  Expeditionsgebflhren  hoher  sein,  als  dn  etwaiger  durrh- 
gehender  Frachtsatz.  In  den  Vereinigten  Staaten  macht  man  es  anden. 
Die  Einheitssätze  der  Lokaltarife  sind  dort  meist  eriieblich  hoher,  als  die 
der  Verbandstarife,  so  hoch,  dafs  die  Uebertragong  der  Lokalsätze  auf  weite 
Entfernungen  vielfach  nnerschwingiich  hohe  Frachtsätze  ergeben  m&Cst«. 
Der  Verfrachter  begab  sich  also  in  einem  Falle  der  vorliegenden  Art  za 
«inem  Agenten  der  betheiügten  Bahnen  und  vereinbarte  mit  diesem  fvr 
seine  Sendung  einen  besonderen  durchgehenden  Frachtsatz,  dessen  EOhe 
durch  TJebertragung  des  durchgehenden  Frachtsatzes  zwischen  den  nächst* 
belegenen  Stationen  —  in  unserem  Beispiele  Chicago  und  New  York 
auf  die  Entfernung  A  bis  B  ermittelt  wurde.  Shid  Chicago  und  New  Toik 
leOO  km,  A  und  B  800  km  von  einander  entfernt,  so  würde  die  Fracht 
zwischen  A  und  B  gleich  der  Hrdfte  der  Fracht  zwischen  Chicago  and 
New  York  sein.  Die  Vertheil unt^  der  Fracht  auf  die  etwa  am  Transport 
betheiligten  mehreren  Bahnen  war  wiederum  Sache  des  Agenten. 

Man  sielit.  einlach  ist  ein  solches  Verfahren;  es  gestattet  auch.  *l:ifs 
in  einem  Lande,  wie  den  Ven  initi^ten  Staaten,  sich  ein  lebhafter  durch- 
gehender Verkehr  beim  Bestehen  verhüllt nifsmäfsig  weniger  fester  Tarife 
cntwick^»lt.  Einp  andere  Frage  ist.  wie  sieh  dies  Verfahren  verträgt  mit 
dein  Grundsatz  der  Ocli'ent  lieh  keil  und  Gleichmüfsigkeit  der  Tarife.  Dafs 
soichti  von  Fall  /u  Fall  udilldete  durchgehende  Tarife  nielit  <»tf«'ntli'  li.  ja 
dafs  sie  überhaupt  nicht  als  bekannt  <i<'maeht  zn  het rächten  sind,  bedarf 
keines  Wortes.  Es  sind  heimliche  f leleiii  nlu  itstVaehtsiitze,  bei  denen  die 
G<>währnn*r  von  Vortheilen  an  einzelne  Versender  unter  Heini<'htheiüguJig 
anderer,  insbesondere  beim  Yorhaudenseiu  von  Konkurrenzbahnen  so  ein* 
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fach,  leicht  und  natürlich  ist,  dafs  man  sich  auch  in  einem  weniger,  als 
die  Vereinigten  Staaten,  an  Refaktien  gewöhnten  Lande,  geradezu  wundem 
würde,  wenn  dn  die  Refaktien  nicht  Mühten. 

Durch  die  N(»velle  vom  2.  März  d.  J.  und  den  sie  erläuternden  Krlafa 
des  Bundesverkeürsamts  werden  derartige  Verbandstarife  bei  Strafe  ver- 
boten. Der  Verbandstarlt'satz  zwischen  A  und  B  ist  nunmehr  vermöge 
Gesetzes  der  Tarif:  A  nach  Chicago  +  Chicago  nach  B.  Ist  dieser  Satz  zu 
hoch,  so  bleibt  es  den  betheiligten  Bahnen  unbenommen,  einen  für  den 
Verkehr  brauchbaren  neuen  Tarifsatz  zu  Tereinbaren,  sie  haben  diesen  aber 
zu  YorOffeatlichen  und  dem  BundesTerkehrsamte  anzuzeigen;  er  tritt  eist  in 
Geltung  drei  Tage,  nachdem  die  Anzeige  in  Washington  eingegangen  ist. 
Bei  Beachtung  dieser  Bestimmung  ist  die  OeffentMchkeit  auch  derartiger 
Tarife  voll  gewahrt  Allerdings  wird  dadurch  andererseits  ihre  Erstellung 
verzögert.  Daruber  beklagen  sich  die  Eisenbahnen;  sie  erklftren  das  neue 
Verfahren  f&r  unvertriiglich  mit  einer  raschen  und  leichten  Verkehrs- 
bewegung. Meiner  Meinung  nach  mit  Unrecht  Mit  Zuhilfenahme  des 
Telegraphen  l&Tst  sich  im  Bedarfsfalle  auch  jetzt  noch  ein  Verbandstarif 
in  kfirzester  Frist  vereinbaren  und  veröffentlichen.  Abgesehen  von  ver- 
einzelten AusnahmefSUen  wird  aber  auch  der  Versender  sich  meist  so 
einrichten  können,  dafs  er  rechtzeitig  um  einen  Verbandstarif  bittet,  und 
auch  bei  der  schnellsten  Verkehrsbewegung  kommt  es,  insbesondere  bei 
Eisenbahutraiisporten  auf  weite  Entfernuiigeu  auf  <lie  jiuar  Tage  Verzüj^e- 
ruiig  nicht  an,  welche  imter  Umstünden  eine  ordiiuüg^iiial.sige  Aufstellung 
und  Verülientlichuiig  dt»  Tarif.s  ludiiii^l.  Der  eigentliche  Grund  der 
Klagen  der  Bahnen  über  di»»  neue  (resetzcshestimmung  scheint  denn  auch 
der  zu  sein,  dais  sie  wicderuui  ein  Loch  verstopft,  durch  wrli  lu  s  im- 
ueat  lih  i  des  Gesetzes  vom  4.  Febninr  1887  Refaktien  hindurchschlüpfen 
konnten.    Und  das  ist  eine  wohlthätige  Folge  der  Novelle. 

III. 

Das  Tarifsvstem  der  nordamcrikaiii.srh«'n  Eisfiihahiirn  ist  ein  Wertii- 
klassilikationssystem.  Die  Klassifikation  der  Güter  ist  auf  den  einzelnen  _ 
Bahnen  und  innerhalb  der  Verbände  eine  verschiedene  hinsichtlich  der 
Anzahl  der  Klassen,  der  Einreihung  der  eiuzelnen  Güter  in  die  Klassen, 
der  Uiitrisclieiduiig  der  Frachtsätze  für  Stückgut  und  Wagenladungen, 
der  Höhe  der  Sätze.  Dafs  durch  eine  solche  Buntheit  die  Kuntrole  über 
die  Tarife  erschwert  wird,  hat  das  Bundesverkehrsamt  schon  in  seinem 
ersten  Berichte  ausgesprochen  und  dabei  eine  Vereinfachung  der  Klassi- 
fikation, wo  möglich  die  Einführung  einer  einheitlichen  Klassifikation  ffir 
sämmtliche  f^enbalmen  der  Vereinigten  Staaten,  als  ein  zwar  schwer  ei> 
reichbares,  aber  doch  immerhin  höchst  erstrebeuswerthes  Ziel  bezeichnet.. 
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Auch  der  neue  Bericht  (S.  34  bis  41  und  Anhang  E,  S.  176  bis  184)  be- 
schäftigt sich  mit  dieser  Frage.  Das  Bundesverkehrsamt  weist  durch 
Gegenüberstellmig  der  früheren  mit  den  seit  Erlafs  des  BundesverkehrS' 
gesetees  gewerdenen  Znsttodeii  nach,  welche  Fortschritte  auf  diesem 
Gebiete  gemacht  sind,  es  spricht  sieh  eingehender  nnd  mit  einer  durch 
seine  bisherigen  SiÜBhmngen  erweiterten  SachkenntniTs  über  die  nftchsten 
zn  erstrebenden  Ziele  aus,  wobei  es  jetzt  nachdrücklich  Yor  IT  eber- 
stürz nng  bei  EmfÜhmng  einer  allgemein  gültigen  einheitlichen  Klassi- 
fikation  warnt. 

Ueber  die  früheren  Zustünde  erfahren  wir  einige  lehrreiche  Emzel- 
heiten.  In  dem  Bericht  heifst  es  (S.  86):  „Die  Folge  davon  war,  daft 
eine  grolse  Anzahl  von  Klassifikationen  in  den  Yerschiedenen  LandestheileD 
in  Kraft  standen;  einige  galten  für  grüfsere,  andere  für  kleinere  Gebiete, 
einige  waren  für  verschiedene,  mehr  aber  nnr  für  eine  einzige  Bahn  ge- 
macht In  sehr  vielen  Fallen  standen  zwei  oder  mehr  Klasnfikationen  auf 
einer  Bahn  in  Geltung;  die  eine  für  den  Verkehr  nach  der  einen,  die 
andere  für  den  Verkehr  nach  einer  andern  Richtung,  eine  dritte  vielleicht 
für  den  Verkehr  von  oder  nnch  «inem  besonderen  Landestlieile,  u.  s.  w. 
Das  Bestehen  so  vieler  Klassifikationen  war  ein  grofser.  öffentlicher  Üebel- 
staud,  es  hatte  mit  Nothwendigkeit  eine  fortwährende  Verwirrung  in  dem 
Wechsel  verkehr  zwischen  den  einzelnen  Bahnen  zur  Folge."  In  einem 
Briefe  vom  9.  November  1888  (abgedruckt  im  Anhang  E,  S.  183)  giel)t  der 
Eisenbahndjrektionspräsident  Mid^ley  dem  Bundes  Verkehrsamt  Auskunft 
über  die  Zustände,  welche  ;nif  einzelnen  grölseren  Bahnen  im  Jahre 
herrschten.  Auf  der  WalKi-li-l-i^rnbahn,  einem  grofsen,  durch  Zusammen- 
legung einer  Menge  klemerer  Strecken  gebildeten  i^etze,  standen  damak 
folgende  Klassifikationen  in  Geltung: 

für  den  Verkehr  mit  den  mittleren  und  westlichen  Staaten    .   6  Klassen 
,11)       ^       I»    »    südlichen   Eisenbahn-  und  Dampf- 
schiffahrtsgesellschaften ....  18  , 

„     „       ,       y,   der  Mississippithalbahn  6  „ 

n     ri       9       n         Westbahnen    (abgeänderte  Klassi- 
fikation)  9  9 

n     n       »       V     71  Hauptbalmen  (Trank  Lines)  Ostliche 

Richtung  18  , 

„    „       n       »    »  Hauptbahnen  (Trank  Lines)  irestliehe 

Richtung  6  , 

»1»       »       »  Texas  8  „ 

n    fi       n       I»        Kfisten  des  stillen  Ozeans,  Ostliche 

Richtong  9  „ 

K    n       n       »1»  Küsten  des  stillen  Ozeans,  westliche  Riehtong, 
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sowie  im  Verkehr  mit  den  mexikanischen  Bahneii,  war  übarhaupt  keine 
Klassifikation  aufgestellt,  es  galten  lediglich  Artikeitarife. 

Auf  der  Chicago-  und  Alton-Eisenbahn  bestanden  drei  Klasaiiiluttionen, 
der  St.  Louis-  und  San  Franciscobahn  vier,  und  so  werden  noch  eine 
ganze  Anzahl  von  Eiaenbahnen  namhaft  gemacht,  auf  welchen  aller  Be- 
mfihnngen  der  Bahnen  nach  Vereinfachung  der  Tarife  ungeachtet,  drei, 
vier,  fimf  verschiedene,  neben-  und  durcheinander  laufende  Klassifikationen 
in  Geltung  waren. 

Auf  den  sogenannten  Hauptbahnen,*)  deren  Linien  sich  Aber  das  Ge- 
biet der  Vereinigten  Staaten  erstrecken,  welches  im  Osten  von  dem  Atlan- 
tischen Ozean,  im  Sfiden  von  dem  Potomac  und  Ohio,  im  Westen  vom 
MissisBippi  begrenzt  wird,  und  deren  von  Albert  Fink  bis  Hitte  1889 
geleiteter  Verband  wohl  als  der  bestgeordnete  und  verwaltete  der  Ver- 
einigten Staaten  bezeichnet  werden  niufs,  standen  bis  zum  Inkrafttreten 
des  Bnndesverkehrsgesetzes  vom  4.  Februar  1887  sechs  Klassifikationen 
in  Kraft:  1.  Die  Klassifikation  jeder  betheiligten  Bahn  lür  den  Lnkalver- 
kehr,  2.  die  Klassifikation  für  den  durchgehenden  Verkehr  in  westlicher 
Riebtang,  3,  die  Klassiükatiou  für  (b'n  durchgehenden  Verkehr  in  üstlicher 
Richtung,  4.  die  Verbandsgüterkla-ssilikation  (Joiüt-MerchaiKiise  Freight 
Classification')  für  den  Verkehr  mit  den  Koiikurrenzstationen  im  Innern 
des  Landes,  weiche  Klassifikation  gleiehzeitig  für  den  Lokalverkebr  einiger 
Bahnen  galt,  5.  die  Klaüsilikation  für  den  Verkelir  mit  den  Mittel-  und 
Weststaaten,  6.  die  Klassifikation  für  den  Verkehr  zwischen  einzelnen  in 
den  Weststaaten  östlich  vom  Mississippi  belegenen  Plätzen  und  südlichen 
Konkurrenzstationen.**) 

Es  ist  ein  Zeichen  von  hoher  Einsicht  und  ein  unleugbares  Verdienst 
der  an  diesem  Verbände  betbeiligten  131  Eisenbahnen  und  des  Vorsitzen- 
de ihres  Verbandes,  dafs  man  sogleich  nach  der  Veröffentlichung  des 
Bundesverkelirsgesetzes,  in  der  Absicht,  seine  Vorschriften  über  die  Bildung 
der  Frachtsfttze  im  zwischenstaatlichen  Verkehr  ehrlich  zu  befolgen,  tind 


*}  Die  BeseichBinig  „HaiqktbaliiiMi"  soll  Im  Nachttehenden  die  amaiika&isehe 
Benennmig:  Tmak  Line!  Terdeiitadien,  n.  sw.  Trank  Lines  im  eogwon  Sinne,  d.  h. 
die  grotten  (trank  heisst  ursprttnfl^ich  „Stamm")  Buhnen,  welche  zu  dem  umfang« 
reichen,  im  Texte  näher  heschricbencn  Verbandet  dem  verkehnreiohaten  der  Ver« 
einigten  Staaten,  sich  zusammengethan  haben. 

**)  Bericht  S,  86,  vergl.  hnch  die  Beschwerden  von  Francis  B.  Thurber  und 
Oenosseu  gegen  die  Trunk  Lines  (No.  66,  66,  67  der  J)rucka.  von  1888):  Brief  for 
the  defend&nt  Kailroad  Cumpauiea  S.  16 — 18  und  die  —  iu  dieseu  Stellen  überein- 
stimmende  —  Schrift:  Relative  Cost  of  Carload  and  less  tban  Carload  Shipmenta  and 
its  bearing  upon  Freight  ClBSBiflention.  Part  of  aignment  prepared  by  Albert  Fink. 
New  York  18811.  8»  16  ff.,  wo  Bich  aodi  mehr  Binselkeiten  flnden. 
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in  der  Ueberzeugung,  dafs  die  bestehende  VVirrnils  mit  diesen  Vorsi  liriftPii 
unverträglich  sei,  sieh  daran  machte,  die  bessernde  Hand  anzulegen,  und 
nuDinehr  auch  mit  solchem  Eifer  und  Nachdruck  zu  Werke  ging,  dsdä  es 
gelang,  sdion  am  1.  März  1887  Einverstiiiidiiifs  über  eine  ein  heitlicke 
Klassifikation  für  den  Lokal-  und  durchgehenden  Verkehr  dieses  ge- 
snmmt^n  Gebietes  zu  erzielen.  Diese  Klassifikation  trat  am  1.  April  1887 
in  Kraft,,  sie  ist  in  Einzelnheiten  nach  Mafsgiihe  der  gemachten  Erfahrung 
seitdem  geändert,  gilt  aber  mit  diesen  Aendeningen  noch  heute,  und  hat 
sich  so  bewährt,  dafe  bis  jetzt  an  eine  durchgreifende  Aendemng  nicht 
nur  nicht  gedacht  wird,  sondem  seitdem  mehrere  andere  VerbSude  da» 
Beispiel  dieses  Hauptbabnverbandes  (Trunk  Line  Association)  nachgeahmt 
haben.  Die  Klassifikation  gilt  fär  Eisenbahnen  in  der  Lftnge  von  76  700  km 
—  d.  h.  fast  der  doppelten  Lfinge  der  deutschen  Bahnen  —  mit  nicht 
weniger  als  10461  Stationen  (die  deutsdien  Eisenbahnen  hatten  am 
1.  April  1888:  6612  Stationen).  Die  Bedeutung  der  Leistung,  Ar  em 
solches  Gebiet  mit  seinen  zum  Theil  weit  auseinandergehenden.  Interessen 
in  so  kurzer  Zeit  eine  einheitliche  und  brauchbare  Gftterklassifikation  zu 
schaifen,  springt  in  die  Augen,  wenn  man  zur  Yergleichung  einen  Blick 
auf  die  englischen  Eisenbahnen  wirft  Nach  dem  am  1.  Januar  1889  in 
Kraft  getretenen  Gesetze  vom  10.  August  1888*)  sollte  auch  flr  die  Eisen» 
bahnen  Grofsbritanniens,  deren  Umfani?  sich  nur  auf  rund  31000  km  be- 
läuft, eine  vereinfachte,  tbuiilitljst  einheitliclie  Güterkhissifikation  ejeschaffeu 
werden,  ^sacli  dem  Inkrafttreten  drs  Gesetzes  hat  iiiaii  sich  aucb  au  *üe 
Vorarbeiten  hierfür  herangemacht.  Aber  diese  Vorarbeiten  werden  mit 
solcher  Langsamkeit,  soh'hem  Widerwillen  seitens  der  Eisenbahnen  be- 
trieben, dafs  man  bis  heute  kaum  einen  Schritt  vorwärts  gekommen  ist, 
und  es  sich  noch  gar  nicht  annähernd  üliersehen  läfst.  ob.  gesi  hweigt-  denn 
zu  welcher  Zeit  diese  Bestimmung  des  Gesetzes  erfüllt  werden  wird. 

Dafs  die  Einführung  einer  einheitlichen  Güterklassitikation  für  ein  so 
ausgedehntes  Gebiet  der  Vereinigten  Staaten  nicht  ohne  alle  Schädigung 
einzelner  Interessen  sich  durchführen  Wst,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Klagen 
hierüber  aber  müssen  zurücktreten,  wenn  man  die  grofsen  Vortheile  dieser 
Mafsnahme  für  die  Aligemeinheit  in  Betracht  zieht.  Hierüber  iMifsert 
sich  die  vorangeführte  Schrift  unter  XIV.  (S.  37/38)  wie  folgt:  ,,so  wurde 
behauptet,  dafs,  falls  mehrere  besondere  Klassifikationen  beständen,  jede 
derselben  dem  besonderen  Verkehr,  Ar  welchen  sie  bestimmt  ist,  sich 
anpassen  Heise.  Dies  Ist  bei  einer  einheitlichen,  ein  grofses  Gebiet 
umfassenden  Klassifikation  allerdings  nicht  mOglich.   Andrerseits  ist  aber 


*  VwgL  Ulriefa  im  AidÜT,  188B,  S.  1  ff.  mid  preoit.  Jahrb.  1869.  Band  LXm, 
&  544  C 
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mit  der  Binheitlichkeit  eine  grofse  Anzahl  von  Vortbeilen  verbiuiden. 
Durch  viele  verschiedene  Klassifikationen  fAr  ein  Gebiet,  deren  jede  sich 
einem  besonderen  Interesse  oder  einer  besonderen  Oertliihkeit  anpafst, 
müssen  mit  Nothwendigkeit  mehr  Interessen  verletzt,  melir  ungerechte 
Fraehtunterschiede  herbeigeführt  werden,  als  durih  eine  einheitliche  Klassi- 
tikatiuii:  und  diu  mit  der  Einheitlichkeit  verbundenen  Vort heile  stehen  dem 
der  Ver.s(  hiedenheit  mindestens  gleich.  Ob  sich  diese  Einheitlichkeit  für 
den  Eisenbahnverkehr  des  gesammten  (ieliiets  der  Vereiniccten  Staaten 
herstellen  ISfst,  soll  liier  nicht  untersuchi  werden.  Wir  sind  aber  der 
Ueberzenuunu.  d:il"s  in  diesem  besonderen  Falle  dureli  die  einheitliche 
Klassilikutiun  für  das  (ielnet  nnrdlieh  \nni  Ohio  und  zwischen  dem 
Mississippi  und  der  Küste  des  atlantis(dien  Ozeans  keinerlei  öfTentliilie 
Interessen  beeinträchtigt  sind,  im  (iei;enrlieil.  wir  glauben,  dal's  sie  eine 
grofse  Wnlilthat  fnr  dl«-  Allgemeinheit  darstellt." 

Dem  Beispiel  der  Hauptbahnen  sind,  wie  bemerkt,  einige  andere  Ver- 
bände gefolgt.  Der  Verband  der  westlich  von  Chicagn  helei^enen  Bahnen 
(Western  Freight  Association),  zu  weichem  Mitte  1888  bereits  69,  zum 
Theil  grössere  Bahnen  mit  übereinstimmender  Klassifikation  gehörten,  hat 
«eine  Klassiiikation  ausgedehnt  auf  den  Verband  der  texanischen  Bahnen 
und  aaf  die  Ueberlandbahnen,  sodafs  die  Eisenbahnen  in  dem  Gebiet 
westlich  von  eim^r  T.inie,  die  von  New  Orleans  dun  li  Chicago,'  den 
Michigan-See  und  die  anschliefsenden  Gewässer  entlang  bis  Marquette  ge- 
zogen wird,  für  einen  erheblichen  Theil  ihres  Verkehrs  eine  übereinstim- 
mende Klassifikation  besitzen,  neben  welcher  allerdings  noch  zahlreiche 
Lokalklassifikationen  einzelner  Bahnen  und  Verbandsklassifikationen,  sowie 
Ausnahnietarife  bestehen. 

Ein  drittes  Gebiet  mit  einer  fibereinstimmenden  Klassifikation  ist  das 
südlich  vom  Ohio  und  Ostiich  vom  Mississippi,  welches  von  den  Linien 
des  südlichen  Eisenbahn-  und  Dampfschifiahrtsverbandes  (Southern  Kail- 
way  and  Steamship  Association)  durchschnitten  wird. 

Selbst  an  Versuchen,  diese  drei  Hauptklassifikationen  zu  vereinigen, 
und  damit  eine  für  fast  alle  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  gleiche 
Güterklassifikation  herzustellen,  hat  es  nicht  gefehlt,  sie  waren  bei  Ver- 
Offentlichnng  des  Berichtes  des  Bundesverkehrsamtes  aber  noch  nicht  zu 
einem  Ergebnifs  gelangt.  Dieses  ist  jedoch  auch  mit  den  bisherigen 
Erfolgen  schon  ganz  zufrieden.  „Die  Ansicht",  heifst  es  S.  B8  des  Berichts, 
^dafs  die  Herstellung  einer  einheitlichen  Güterkla-ssitikation  eine  leichte 
Aufgabe  sei,  ist  keineswegs  richtig.  Im  Gegentheil.  die  Aufgabe  ist  reich- 
lich .*o  schwirrii^.  wie  iri^end  eine  andere  Verwultunfjsmafsrngel.  deren 
I)ur(difnlminL'^  einem  Einzelnen  oder  einem  Ausseliufs  iibertrairen  werden 
konnte.    Ihrem  ganzen  Wesen  nach  hat  sie  viel  Aehnlichkeit  mit  dem 

Arohiv  Air  £i8f>n>>nbnwc8eu.   189&.  Kl 
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Entwarf  eioes  Zolltarifs  für  ein  Land,  aber  die  Kothwendigkeit  anf  Einzel- 
heiten einzugehen,  ist  bei  der  Güterklassifikation  viel  grölser,  denn  sie 
muTs  sich  auf  jeden  gewöhnlichen  Handelsartikel  beziehen,  und  so  aufge- 
stellt werden,  dafs  Jeder  Artikel  in  irgend  einer  Art  durch  die  Fracht  be- 
lastet wird,  dafs  aber  andererseits  zwischen  den  TOrscfaiedenen  Artikefai 
gewisse  Verhältnisse  ihrer  gegenseitigen  Belastungen  bestehen/  Diese 
Ansicht,  welche  übrigens,  was  heiläufig  hemerkt  werden  mag,  für  jede 
sogenannte  Werthkla^jcsilikalioii  zutriffi,  wird  durch  di«-  Erfahrungen  anderer 
Länder  voll  hestätigt.  Es  hrauchl  kaum  frinnert  zu  werden  au  die  Tarif- 
reioniiarheiten  im  Deutschen  Reiche  in  den  .ialireu  1873  bis  1877,  au  die 
anschlieisejideii  Ai  lu  iri  n  in  Oesterreich-Üugam.  an  die  französische  Tarif- 
reforni  in  Foli^i'  der  N(»vemberi?esotzt'  von  lSS.'i  Üeherall  die  iilric-hi<n 
iSchwierigkeiteu.  die  gleichen,  stets  vcruebiiidicii  Bemühungen,  lirauthi»are 
Grundsätze  aufzufinden  und  allen  Intcnssen  uleichmärsig  gerecht  zu 
werden.  Dns  Bundesverkehrsamt  der  Vereinigten  iStaatdn  faf^t  (S.  41) 
»eine  Ansicliteu  in  folgenden  Sätzen  zusammen: 

„1.  Eine  emheitliche  Güterklassifikation,  so  schnell  nnd  soweit  sie 
ohne  emstliche  ünzntr&gliehkeiten  zustande  gebracht  werden  kann,  ist 
w&iiBcbenswertb.*' 

^2.  Es  sind  dankeiiswerthe.  inshesondere  in  den  letzten  .Jahren  bemerk- 
bare Fortschritte  iu  der  Ivichtuug  der  Vereinfachung  der  Klaftsilikatiüu 
gemacht/ 

„3.  So  lange  die  Frachtführer  selbst  mit  verstÄndiger  Sorgfalt  und  in 
gutem  Glauben  in  der  Richtung  nach  Vereinheitlichung  arbeiten,  ist  es 
besser,  sie  zn  ermuthigen  und  anzuspornen,  in  ihren  Bemühungen  fort- 
zufahren, als  die  Arbeit  ihnen  abzunehmen.'^ 

„4.  Mit  Rücksicht  auf  die  mit  plötzlichen  Veränderungen  verbundenen 
Unzuträglichkeiten,  mufs  die  Zeit  für  diese  Aufgaben  reichlieh  bemesseo 
werden.  Eine  wirklich  verständige  und  zuverlässige  einheitliche  Klassi- 
fikation bedarf  sorgfältiger  Studien  und  wohlüberlegter  Handlungen,  und 
so  ist  denn  auch  für  die  Anpassung  der  bestehenden  Frachtsätze  dieselbe 
Vorsicht  und  üeberleguug  nüthig."* 

IV. 

lieber  die  Verbandsgüterklassifikatiou  der  Hauptbahnen  ist  von  sehr 
angesehenen  und  emflufsreichen  Persönlichkeiten  in  New  York  und  anderen 

Handelsstädten  eine  besonders  lebhafte  Beschwerde  von  grundsätzlicher 
Bedeutung  an  da.s  Bmidesverkehrsamt  gerichtet  worden.  Die  Entscheidung 
des  Amtes  staud  hei  Erstattung  «les  Berichte  voai  1.  Dezember  1888  noch 
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aus*),  sie  ist  moines  Wissens  auch  später  noch  nicht  ergangen,  wenigstens 
ist  mir  bis  zum  Abschlufs  dieser  Arbeit  nichts  darüber  bekannt  geworden. 
Besch\^'erdefuhrer  sind  das  Handels-  und  Verkehrsamt  (Board  of  Trade 
iind  Transportation)  von  New  York,  dessen  Mitglieder  über  KXf)  Finnen 
und  einzelne  Kanfleute  bilden,  vertraten  durch  einen  Aubsehufs  unter  dem 
^  or.-^ir/A'  von  F.  B.  TUurber:  ferner  der  Kaufmann  Thomas  L.  Greene. 
V»'rt  reter  von  281  Firmen  in  den  Staaten  Mieliigan,  lUinois,  Indiana,  Ohio, 
1  '  iinsylvania  und  Delaware,  und  die  Firma  Kraneis  TT.  r.*'trt;ett  &  Co., 
(irofshändler  in  New  York.  Als  Beklagte  werden  die  bedeutendsten  der 
Hauptbahnen  bezeichnet.  Der  wesentliche  Inhalt  der  Beschwerde  lautet: 
Die  1  bis  B  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1837  —  narh  welrhen  im 
zwischenstaatlichen  Verkehr  alle  Frachtsätze  billig  und  veniünt'tig  sein 
inüsseu  —  seien  durch  die  neue  Güterklassifikation  des  Hauptbahnverbandes 
insofern  übertreten,  als  vermöge  dieser  Klassifikation  höhere  Frachtsätze 
für  Stückgüter,  als  für  Wagenladungsgüter  für  zahlreiche  Gegenstände 
erhoben  würden,  für  welche  fräherhin  die  Stückgut^  und  die  Wagen- 
ladungsfracht die  gleiche  gewesen  sei.  Die  Beschwerden  wurden  schon 
am  1.  August  1887  eingereicht.  Der  Schriftwechsel  zwischen  den  Parteien 
zog  sich  hin  bis  Ende  1887,  darauf  fanden  in  der  Zeit  vom  24.  bis 
28.  Jannar  1888  mündliche  Verhandlungen  und  Zengenvemehmnngen  vor 
dem  Bondesverkehrsamt  in  Washington  statt — in. der  Form  der  in  England 
'  und  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  üblichen  Enquete  — ,  an  welche 
«ich  wiederam  ein  Schriftwechsel  der  Parteien  aaschlols.  Beide  Parteien 
haben  ihre  Anwälte,  der  Hauptvertreter  der  Beschwerdeftthrer  ist  der  be- 
kannte, angesehene,  in  Eisenbahnangelegenheiten  besonders  erfahrene  New 
Yorker  Rechtsanwalt  Simon  Sterne. 

Schon  der  äufsere  Umfang  der  Vt  rhandluugen  beweist,  mit  wt  lcher 
Gründlichkeit  diese  Frage  erörtert  worden  ist.  Die  Beschwerde  von  Simon 
Sterne  und  seinen»  Kollegen  Beach  umfafst  57,  die  Beschwerde  der  beiden 
andern  Kaufleute  51.  die  Antwort  der  beklagten  Eisr  nliahnen  41,  die  Er- 
widenuüj;  der  ße^i(■hwt'rd*'führer  hierauf  Hl  Druckscitcu.  Die  Enquete  vom 
.lanuar  1S88  füllt  einen  Rand  von  494  Seiten,  wo/.u  noch  Anlagen,  ein- 
«rert'ichtt;  .schriftliche  ßeläiie  u.  dergl.  (Eshibits)  hinzutreten.  Der  wesent- 
liche Inhalt  der  u:<'«fHniiiten  Verhandlungen  wird  in  der  nlu  Ti")  mit  ihrem 
vollen  Titel  angeführten  Schrift  von  Albert  F'ink  —  vom  Stimd|)unkte  der 
beklagten  Eisenbahnen  —  wiedergegeben.  Albert  Fink  war  der  hervor- 
ragendste der  von  deu  Beklagten  auf  den  Plan  geführten  Sachverständigen. 


♦)  Vergl.  S.  m,  137  des  Berichts. 
Aum.  S.  709. 
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Seine  Aussagen  befinden  sich  auf  S.  437  bis  480  der  Enqnßte-Verhand- 
lungen. 

Die  laiiUat/e  der  amerikanischen  Baliih  ii  sind  von  jeher  bei  zahl- 
reichen fiotieiiständ(»n  niedriger  irewoseii.  je  nadidpin  sie  in  Wagenladungen 
(von  2ÜUÜ0  Pfd.  ^  INXO  kg  odor  24  ( KT)  Pfd.  =  10  Ö  O  kc)  od*'r  als  Stückgut 
aufges^ehen  werden.  Der  Unterschied  wird  in  den  Tariltubellen  aufserlieh 
so  aii.sgednickt,  dafs  ein  (riit  /.  B.  als  Stüekgut  (Less  Car  Load  \,.(\  \.^ 
in  Kla.sse  I,  als  AVaireidadmig.sgiit  (Car  Load  C.  L.)  in  Klasse  3  tarilirt. 
Naeh  den  angestellt cn  Krinittliuigen  hatten  in  den  auf  dem  G»>biet<*  der 
Hauptbahnen  vor  dem  1.  Ajiril  1887  bestehenden  hauptsiichlichsten  V<r- 
bandstarifen  folgende  Anzahl  von  Artikeln  Wageniadungsfraehtj^Atze:  Ifii 
westöstlichen  Tarife  von  1763  Artikeln  773  (=  44  pCt.),  im  Tarif  für  die 
Mittel-  und  Weststaaten  von  1681)  Artikeln  905  (=  54  pCt.).  im  ostwestlichen 
Tarif  von  1021  Artikeln  nur  137  (-14pCL),  in  dem  neuen  seit  1.  April 
und  15.  Jaii  1887  in  Geltang  stehenden  gemeinschaftlichen  Verbandstarif 
sind  dagegen  2178  Artikel  verzeichnet,  von  welchen  996  (=  46  pCt.)  Wageo- 
ladungssatze  haben.  Die  Vermehrung  der  Wagenladungssätze  hat  hiemacii 
vornehmlich  im  ostwestlichen  Verkehr  stattgefunden.  Die  Hauptartikel 
welche  Wagenladnngssätze  erhalten  haben,  die  fröher  nicht  bestanden, 
sind  Kolonialwaaren  (z.  B.  Zucker,  Farbwaaren,  Liqaeure,  BQchseii- 
gemüse,  Soda>  Sellerie  n.  s.  w.),  anfserdem  Apfelwein,  Eisenwaaren,  Dnht, 
Zement,  Steelcnadeln  ti.  dergl.  Die  Fracht  für  diese  und  andere  Gegen- 
stftnde  iat  jetzt,  wenn  sie  als  Stttclcgut  aufgegeben  werden,  nm  16% 
116^/«%  höher,  als  wenn  sie  in  Wagenladungen  gefahren  werden.  Bei 
einzelnen  Artikeln  sind  auch  die  frftheren  Stfickgutsfttze  erhöht  worden, 
indem  entweder  die  Sfttze  der  Klasse,  in  welcher  sie  tarifiren,  erhöht,  od^r 
sie  in  eine  höhere  Klasse  versetzt  wurden.  Diese  Frachtunterscheidungpp 
sollen  einmal  den  Kleinhandel  zu  Gunsten  des  Grofshandels  schädigen  nod 
auTserdem  den  Grofshftndlem  in  New  York  und  den  übrigen  Seehandels- 
putzen  den  Wettbewerb  mit  den  Grofshändlem  des  Binnenlandes  erschwereo. 
Sie  können  nach  Ansicht  des  Beschwerdefilhrers  nur  dann  als  begründet 
anerkannt  werden,  wenn  etwa  die  Selbstkosten  der  Beförderung  von  Wjisren- 
ladungen  um  so  viel  niedriger  seien,  als  die  der  Stückgutbeförderutiu. 

Uebor  die  thatsächlichen  Grundlagen  der  Beschwerde  herrscht  zwischen 
Klag«  1  üiid  Beklagten  Uebereinstimmung.  Nur  machen  die  Eisenbahnen 
geltend,  dafs  in  Folge  eines  Nachtrags  zu  der  Klas^ilikation  vom  1.  April 
18B7  ein  Frachtuuterschied  von  116-  ,  pCt.  zu  Gunsten  der  Wagenladungen 
nur  noi'h  bei  einem  einzigen  Artikel  bestehe,  Apfelwein  in  Flaschen, 
welcher  als  Stü<  k:;iit  in  Klasse2  (Einheitssatz  (55  Gts  ).  als  \Vagenladmm>uut 
in  Kla,««sc  5  (Einheit.ssat/.  30  Cts.)  tarifire.  Nun  wndt»  aber  Apfelwein  in 
Flaschen  überhaupt  nicht  io  Wageuladuugen  befördert;  als  Wageii- 
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ladnngsgat  komme  Apfelwein  nur  in  Fässern  vor.  Man  wQrde  also  einen 
WagenladnngsBatz  für  diesen  Artikel  nicht  anfgenommen  haben,  wenn 
nicht  zuweilen  gemischte  Wagenladungen  aus  Apfelwein  in  Fässern  und 
in  Flaschen  Tork&nen,  welche  nach  den  allgemeinen  Tarifbestimmnngen 
nur  unter  der  Voraussetzung  zu  dem  Wagenladungssatze  gefahren  werden 
könnten,  dafs  f&r  beide  Artikel  Wagenladungssätze  in  Geltung  seien.  Bei 
allen  Übrigen  Artikeln  ermälsigt  sich  der  Unterschied  zwischen  den  Stück* 
gut-  und  den  Wagenladungssfitzen  auf  den  Betrag  zwischen  16*/,  und 

Durch  die  neue  Klassiflkation  des  Hauptbalinverbandes  ist  —  darüber 
lierrsiht  Kinverständiiirs  -  die  Zaiil  derjeniucii  Artikel,  welche  neben  den 
Stückgut-  uuili  \Va<4,>*nla(luiiu:sfr;i(  htsUtze  hüben,  insbesondere  im  ostwestlichen 
Verkehr  zwischen  den  IlalVnplätzen  und  den  binnenlündischen  llandels- 
plützeu  vermehrt,  die  Fraditt  ii  für  diese  Artikel,  wenn  sie  in  AVajien- 
la<lun£?en  aufjjegeben  weidtii.  sind  seit  dem  1.  April  1887  durchweg 
erntal'isigt  worden.  Eigenthfnnlicher  Weine  ist  diese  Ermäfsigung 
der  Tarife  (ie;T;t  iistand  der  Beschwiidt'.  iiiclit  etwa,  wie  man  anzunehmen 
versucht  seiri  konnte,  die  girjcli/citiii  hei  eiii/eliien  Ge*j;enstänflen  ein- 
getretene Kr  Ii  oll  Uli?  »ler  Stüiki;utsatze.  Die  Beschwerdeführer  fülden 
sich  in  ihren  gesi  häftlii  lieii  He/ieliunuf  n  dadurch  beeiiitriiclitist.  dafs  in 
Polge  der  stattgehabten  Tarifherahsetzung  der  Slassenversand  dieser 
Artikel  von  den  Häfen  in  da^»  Binnenland  erleichtert  werde.  WUhrend  bis 
dahin  der  ^'ew  Yorker  Kaufmann  alloiu  den  Grofshandei  betrieb  und  die 
Oegenstände  in  kleineren  Mencren  nach  den  Binnenplätzen  versandte,  kann 
nunmehr  auch  der  binnenländische  Grofshändler  die  Waareu  von  den  See- 
häfen beziehen,  und  seinerseits  die  Guter  in  kleineren  Mengen  weiter  ver* 
kaufen;  der  New  Yorker  Grofsherr  hat  für  Geschäfte.»  welche  er  früher 
allein  zu  machen  im  Stande  war,  Mitbewerber  erhalten,  welche  sein  Ver- 
dienst schin&lem.  Andererseits  bat  es  der  Grofshandei  der  Binnenplätze 
nur  dankend  begrülsen  kOnnen,  wenn  ihm  durch  Tarifinafsnahmen  der 
Eisenbahnen  neue  Geschäftszweige  zugänglich  gemacht  worden  sind.  Dies 
scheint  mir  der  Kern  der  Frage  zu  sein,  welcher  aber  im  LanÜB  der 
Untersnchung  nur  gestreift  ist  0ie  sozusagen  gemeinwirthschafUiche  Seite 
der  Frage,  ob  die  neuen  Tarife  fßr  die  AUgemeinheit  nützlich  oder  schädlich 
wirken,  ist  ganz  in  den  Hintergrund  getreten  gegenüber  der  tariftechnischen 
Seite,  der  üntersnchnng,  ob  durch  finanzielle  und  wirtbschaftliche  Rück- 
sichten es  begründet  werden  kann,  dafs  für  denselben  Gegenstand  billigere 
Wagenladungs-  als  Stückgutfrachtsätze  erhoben  werden?  und  im  Be- 
jahuDgsfaUe,  welches  das  richtige  Verhältnifs  zwischen  Stückgut-  und 
ll^'agenladungsfracht  sei? 

Behu&  Entschddung  dieser  Fragen  sind  auf  dem  Gebiete  derHaupt- 
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bahnen  sorgfiUtige  Ermittlungen  angestellt,  worüber  Fink  Tor  dem  Bnndes- 
verkehrsamt  berichtet  hat.  Seine  Ansffihrangen  werden  in  der  mehr- 
gedachten  Schrift  zosammengefufst;  ihr  Gedankengang  ist  der  folgende: 

Die  Kosten  der  Behandlang  und  Verladung  der  Stfickgater  aioA 
hoher  als  die  der  Wagenladungsguter.  Diese  Kosten  (für  Empfangnahme. 
Aussuchnng,  Versendung  und  Frachtberechnung)  haben  nach  den  zu  ver- 
schiedenen Zeiten  auf  einem  gröfseren  Güterbahnhof  in  Jersey  Citj 
(gegenfiber  New  York)  gemachten  Beobachtungen  bei  Stückgütern  betragen 
gegen  42  bis  46  Cts.  für  die  Tonne,  bei  Wagenladungen  nur  16  bis  17  Ct», 
Auch  die  Beförderungskosten  sind  höiier  bei  Stückgütern,  hauptsächlich 
weil  bei  diesen  erliehlii  h  mehr  todtes  Gewicht  gefahren  werden  miü'd.  E> 
sind  bei  etwa  lUOJO  Wagen  auf  den  verschiedenen  Bahnhöfen  New  Yorks 
zu  verschiedenen  Zeiten  Aufzeichnunjren  damber  gemacht,  wie  stark  <iie 
Belastung  mit  Stückgut,  wie  stark  mit  Wageniadung^^^ait  war.  Die  \Vaut  !>- 
ladungsgüter  auf  einem  Wagen  hatten  hiernach  ein  Gewirht  von  niinücAtt'ii.> 
11.62,  hrichston?5  19  t,  die  ineif?ten  Wagen  enthielti  n  gegen  14  t.  Die  in 
einem  Wasen  verladenen  Stückgüter  aber  wom-n  nur  zwischen  2,21  uiid 
5,55  t,  meist  etwa  4 — 5  t.  Nach  den  Ant"/eiehnnny:en  auf  den  New  Yorker 
Güterbahnhöfen  der  seclis  Hauptbahnen,  welche  in  den  ersten  15  Tagten 
des  November  issj  gemacht  sind,  wnrdi-n  taglich  durclisclmittlieh  274 
Wagen  mit  Stückgut  und  III  Wagen  mit  Wagenladungsgut  versandt.  Die 
274  Wagen  enthielten  1524  t,  die  III  Wagen  dagegen  lß38  t,  d.  h.  die 
mit  Wagenladungsgütern  beladeoen  III  Wagen  fuhren  über  100  t  uiehr. 
als  die  mit  Stückgut  beladenen  274  Wagen.  Die  Wagenladungen  gingen 
an  III  Adressaten  nn  cben.«<oviel  Plätzen,  jede  hatte  ein  durchschnittliche* 
Gewicht  von  29  514  Pfd.  Die  Stückgüter  gingen  an  4713  Adressaten  an 
1452  Wohnorten.  Jede  Laddng  vog  durchschnittlich  nur  678  Pfd.  Die.<e 
schlechte  Ausnutzung  der  Wagen  mit  Stfickgutfracht  hat  ihren  Grund  nieiit 
etwa  darin,  wie  dies  von  den  Beschwerdeführern  behauptet  wird,  dafs  der 
Verkehr  von  Westen  nach  Osten  erheblich  stärker  ist,  als  der  in  um- 
gekehrter Richtung,  sodafs  in  New  York  jederzeit  leere  Wagen  zur  Ver- 
fügung stehen,  an  deren  voller  Beladung  die  Eisenbahnen  kein  Interesse 
hätten,  da  sie  sonst  unbeladen  nach  dem  Westen  gehen  müTsten.  Im 
Gegentheil,  der  Verkehr  auf  dem  Gebiete  der  Hauptbahnen  bewegt  sieh 
wohl  auch  mit  in  Folge  der  neuen  Tarife  in  beiden  Richtungen  ziemlich 
gleichmäfsig,  und  ein  nennenswerther  üeberflufs  an  leeren  Wagen  für  die 
nach  dem  Westen  besthnmten  Güter  ist  bisher  nicht  hervorgetreten. 

Für  Berechnung  der  Kosten  der  Stflckgutbefdrdemng  kommt  dann 
noch  in  Betracht,  dals  sie  an  Knotenpunkten  h&uüg  umgeladen  werden 
müssen,  und  dafs  sie  im  Allgemeinen  geringere  Entfernungen  zurüeldegeu, 
als  Wagenladungsguter.    Dies  erschwert  wiederum  die  Ausnutzung  der 


Digitized  by  Go 


Nordamerikaiiisehe  Eiaenbahnsnstiade  im  Jahre  1868. 


777 


Wagen.  Es  llUst  sieh  oft  gar  nicht  veimeiden,  dafs  insbesondere  nach 
kleinen  Seitenlinien  mit  schwachem  Verkehr  von  den  Knotenpunkten  ans 
ganz  geringe  Mengen  von  Stfickgnt  in  ganzen  Wagen  gefahren  werden. 

Lflfst  sich  nun  anch  für  jeden  einzelnen  Artikel  nicht  zahlenmäfsig 
genau  feststellen,  um  wieviel  seine  Beförderung  als  Stückgut  theurer  ist, 
als  die  BefordeniTiir  in  Wagenladungen,  so  dürfte  doch  die  folgende  Be- 
rechnung litT  durchschnittlichen  Kosten  beider  Beförderungsarten  sich  als 
ungefähr  zutreffend  erweisen: 

Angenommen  ein  Zug  besteht  aus  25  Wagen.  Jeder  Wtigen  wiegt 
11  t  und  ist  beladen  mit  Wagenladungsgut  in  dem  als  Durchschnitts- 
gewicht ermittelten  Gewicht  von  je  M'^'^t,  die  Beförderungskosten  einer 
Zngmeile  stellen  sich  auf  1  Dollar.  Jeder  Wagen  wiegt  in  diesem  Zuge 
14Vjt  +  ll=*25.r)t.  das  Gewicht  des  ganzen  Zuges  beträgt  also  25 
X  25,6  ^  637,6 1.  Die  Kosten  der  Beförderung  einer  Tonne  Rohgewicht  würden 

sich  hiernach  belaufen  auf  ;ri   Dollars  =  0,157  Cents.  Die  gefahrene  Güter- 

menge  beträgt  14,5  x  25  t  =  362,5  t,  das  Verhftltnifs  des  Rohgewichts  zum 
Reingewicht,  also  637,5  zu  362,5,  oder  1,760  zu  1,  und  die  Kosten  der  Be- 
förderung einer  Tonne  Reingewicht  1,760  x  0,i67  =  0,S67  Cents. 

W&re  nun  ein  Zug  mit  Stückgut,  and  zwar  jeder  Wagen  durch» 
schnittlieh  mit  5,5 1  beladen,  so  würden  zur  Beförderung  des  vorstehendenRoh- 

687  5 

gewichts  von  637,5  t  zusammen -^^'^  Wagen  =  38,6  Wagen  erforderlich 

sein,  welche  ein  Reingewicht  von  88,6  x  5,5  =  212,8 1  enthielten,  und  das 
Rohgewicht  würde  sich  zum  Reingewicht  verhalten,  wie  687,5  zu  212,s, 
oder  ungefUhr  8 : 1.  Die  Kosten  einer  Tonue  Reingewicht  Stückgut  be- 
trugen 3.x  0.167  Cents  =  0,471  Cents.  < 

Die  Kosten  der  BefOnlerims  einer  Tonne  AVn^^enla<hin^s<i:ut  verhielten 
«ich  hiernnch  /n  den  K(i>ten  einer  Tünue  Stückgut  wie  0,270  :  0.471.  oder 
wie  1 : 1,707,  sie  wären  mit  anderen  Worten  rund  71  pCt.  geringer, 
als  diese. 

Hit  diesen  Berechnungen  stimmen  im  Wesentlichen  die  Ermittlungen 
überein,  welche  auf  jeinzelnen  Bahnstrecken  anififslicb  der  gegenwärtigen 
Untersuchung  angestellt  sind.  Auf  drei  Lokalzfigen  der  pennsylvanischen 
Eisenbahn  zwischen  Philadelphia  und  Columbia  (76,8  Meilen)  stellten  sich 
am  16.,  17.  und  18^  Januar  1888  die  Beförderungskosten  einer  Tonnen- 
meile Wagenladuugsgnt  auf  8  Gents,  die  einer  Tonnenmeile  Stückgut  auf 
6  Cents,  Verhftltnifs  1:2.  In  umgekehrter  Richtung  von  Columbia  nach 
Philadelphia  kostete  eine  Tonnenmeile  Wagenladungsgut  0,78  Cents,  eine 
Tonnenmeile  Stfickgut  2,65  Cents,  Verhältnirs  1 : 3,5.  Die  Durchschnitts- 
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kosten  für  beiüu  KichtuDgeii  betrugen  also  für  Wagealadungea  l,io  Oeat«, 
für  Stuckgüter  3,34  Cents,  Verhältnifs  1  :  3. 

Dieses  sind  die  blofsen  Zugkosteri.  Nimmt  mau  hierzu  noch  die  er- 
höhten Kosten  far  Be-  nnd  Entladung,  für  die  Vertheilong  der  Stückgüter 
an  den  Knotenpunkten,  so  wird  man  im  Allut  irioincn  mit  Becht  sagen 
können,  dafs  die  Kosten  der  Eisenlialm  bei  der  Bcfinderuii?  von  Stfick- 
güteni  nm  47  bis  100  pGt.  hoher  sind,  als  die  der  Wagenladuugsgüter. 
Die  Normalgütertarife  der  preufsisehen  Staatsbahnen  für  Stückgut  (11  4 
für  das  Tonnenidlometer)  und  Wagenladongsgat  weisen  Ähnliche  piXH 
zentuale  Unterschiede  auf.  Das  Stückgnt  ist  um  80  pCt  thenrer  als 
Wagenladnngsklasse  6  (6  4  f&r  das  Tonnenkilometer),  es  ist  sogar  fBnfinal 
so  thener,  als  der  niedrigste  Spezialtaiif  4  far  das  Tonnenkilometer) 
^Diese  Thatsache  wird,**  so  heifst  es  S..29  der  mehrgedaehten  Schrift 
»nur  ans  dem  Grunde  erwähnt,  nm  zu  zeigen,  dafs  in  der  wohldurch- 
dachten deutschen  Güterldassifikation  nebst  Tarif  ein  Unterschied  Ton 
wenigstens  80  pGt.  zwischen  der  Stfickgut-  und  Wagenladungsfracht  al» 
gerecht  und  sachgemftfs  erachtet  wird.'' 

Da  sich  die  Unterschiede  im  Tarife  des  Hauptbahnverbandes  nur  auf 
16"/«  bis  66'/;,  belaufen,  so  darf  man  —  dies  ist  das  Ergebnifs  des  Be- 
weises —  den  neuen  Tarifen  nicht  vorwerfen,  dafs  durch  Erstellung  n 
niedriger  Wagenladungstarife  die  Interessen  der  kleinen  zu  Gunsten  d« 
grofsen  Verfracliter  gefährdet  würden. 

Nicht  mit  Unreclit  wird  von  den  Anwälten  der  Be.schwerdeführer, 
r^imuu  Sterne  imd  Charles  F.  Beach  entgegengehalten,  dafs  der  Vergleich 
der  deutselipii  mit  don  amerikani.sehen  Tarifen  zur  Unterstützung  der 
BeweisführiiiiLi  iiirht  heraugezosren  werden  könne.*)  Die  beiden  Tarife 
beruhen  auf  vcr&ihiedenen  Oiuiidlugen.  Der  deut.sche  sei  srehiMct  auf 
der  Grundlage  der  Selbstkosten  der  Eisenliahnen  und  herfif^ksichtige  nur 
bis  zu  einem  gewi.s.sen  Grade  auch  den  Werth  d<  r  Giiti  r.  der  anu  nkanisohe 
sei  ein  reiner  Werthklassifikationstarif.  Nach  dem  di  utsrlR'n  Tarif  kunnen 
in  der  Stfiekarntklasse  all«'  heliebigeTi  Stückgüter  zusaimnengeiaden  w.'idon, 
und  liiMcii,  wenn  sie  in  genügenden  Mengen  gesammelt  Strien,  eine  Wagen- 
ladung; in  Amerika  bestehe  der  Unterschied  der  Taritirung  nur  für  ein 
und  dieselbe  Waare,  je  nachdem  sie  als  Stucktriit  nder  Wagenladung  auf- 
gegeben werde.  Der  bedeutende  Unterschied  zwischen  Stückgut-  und 
Wagenladuugssatz  sei  u.  a.  auch  aus  dem  Grunde  in  dem  deutschen 
Tarif  gemacht,  um  das  Sammeln  von  Stückgütern  zu  einer  WageiiladunK 
zu  fördern  und  eine  bessere  Ausnutzung  der  Eisenbahnwagen  herbeizu- 


*)  Response  on  behalf  of  the  Complainants  to  the  breal  for  the  defeadaal 
Railroad  Coropanies  sa  Int.  9t  Comm.  Comm.  1888  65.  66.  67.  S.  86  lt. 
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führen.  In  den  Vereinigteu  Staaten  sei  ein  solches  Sammeln  durch 
Mittelspersonen  nicht  zulftssig,  da  die  Wagenladungstarife  nur  zur  An- 
wendung kommen,  wenn  das  Gut  von  einem  Versender  an  einen 
Emp^ger  gehe,  überdieCs  aber  das  Sammeln  einer  Wagenladung  von 
einer  einzigen  Waare  erheblich  schwieriger  sei  und  langer  dauere,  als 
das  Sammeln  einer  aus  Waaren  Terschiedener  Art  bestehenden  Wagen- 
ladung. 

Diese  sehr  wesentlichen  Unterschiede  werden  von  Fink  allerdings 
nicht  genfigend  betont,  indessen  ist,  wie  gezeigt,  aueh  die  Beijifnng  auf 
den  deutsehen  Tarif  nicht  sein  einziges,  ja  nicht  einmal  sein  wesentlichstes 
Argument  Nur  mehr  nebenbei  weist  er  auf  die  interessante  Thatsache 
hin,  dafs  in  Deutschland,  dem  Lande  der  bestgeordneten  Staatsbahn- 
▼erwaltung,  sehr  bedeutende  Unterschiede  .zwischen  Stückgut-  und  Wagen- 
ladnngsfracht  gemacht  werden,  wihrend  man  den  amerikanischen  Bahnen 
eine  ähnliche  Tariferstellung  zum  Vorwurf  mache. 

Die  Erwiderung:  der  Beschwerdeführer  läfst  sich  im  TJebriscen  dahin 
zusammenfassen.  djilV  der  urundsatzliche  Standpunkt  der  EiscnljaliuL'n  ein 
Ullrichtiger  sei,  und  dafs  die  heiuchrachton  Zahlen,  sich  nicht  uiuhprüfen 
liefsen,  wahrscheinlicli  al.si»  nicht  ütinmdcn.  Einen  Anhalt  dafür  finden 
die  BeschwerdefühiHi  <lurin*),  dafs  Fink  in  der  That  bei  seiner  ersten 
Vernehmung**)  in  einer  nehcnsächlichen  'l  alxdlo  ein  paar  ungenaue  Zahlen 
angegeben  hatte.  Kr  hatte  diese,  in  «einem  Büreau  ausiicai  beitete  Tabelle 
nicht  selbst  nacbschcn  können,  übrigens  sofort  d»*n  Frhlci  zugegeben  und 
verbessert,  Echl  aiin  rikanisrh  crab  sich  nun  der  geguerisdie  Anwalt  den 
Ansi  licin.  7.n  glauben,  alle  fitatisti&cheu  Ausarbeitungen  seien  falsch  und 
küuutcn  nichts  beweisen. 

V. 

Die  Vergleichung  der  Eisenbahngfitertarife  zweier  L&nder  ist  eine 
ebenso  anziehende  und  in  mancher  Beziehung  nfltzliche,  als  schwierige, 
um  nicht  zu  sagen,  bedenkliche  Sache.  Sind  die  wirthschaftlichen  und  die 
Verkehrsverhftltnisse  der  beiden  Länder  gleichartige,  wenigstens  ähnliche, 
die  Hafs-,  Gewichts-  und  Mfinzeinheiten  fibereinstimmende,  das  Tarif" 
System  dasselbe,  so  genügt  eine  einfache  Gegenfiberstellung  der  Tarifsätze, 
aus  welcher  man  —  immer  aber  mit  Vorsicht  —  auch  gewisse  Schlufs- 
folgerungen  ffir  die  Eisenbahntarifpolitik  wird  ziehen  dfirfcn.  Aber  eine 
derartige  Gleichartigkeit  ist  nur  in  seltenen  Fällen  Torhanden.  sie  liegt  in 
keiner  der  gedachten  Beziehungen  vor  bei  den  Vereinigten  Staaten  und 

♦)  Vergl.  S.  17  a.  a.  0. 
**)  S.  464  ff.  der  Unteraaeliiing. 
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Preufseii.  Diö  wirthschaftlichen  VerhältTii>ise  beider  Länder  weiehea  in 
den  wichtigsten  Be/.itdiungon  von  einander  ab.  Die  weiteste  Entfennmg 
z.  B.,  welche  ein  Gut  innerhalb  des  preufsischen  Staates  auf  der  Eisen- 
bahn zurücklegen  kann  (Eydtkuhnen— Saarbrticken)  beträgt  etwa  1560  km, 
in  den  Vereinigten  Staaten  gehören  solche  Bef5rdening89trecken  (New  York 
und  Chicago  sind  1481  km  von  einander  entfernt)  zu  den  ganz  gewöhn- 
lichen, Transporte  auf  2— 8000  km  Entfernungen  nicht  zu  den  Selten- 
heiten. Die  Tarifsysteme  der  beiden  Lftnder  beruhen^  wie  mehr&ch 
gezeigt,  auf  ganz  verschiedenen  Grundlagen,  selbst  fiber  die  Umwandlung 
der  HaTs-,  Gewichts-  und  Münzeinheiten  des  einen  Landes  in  die  des 
andern  herrschen  Meinungsverschiedenheiten,  sodals  die  blofse  rech- 
nerische Zurüekf&hrung  des  Einheitssatzes  des  einen  Landes  in  den  des 
anderen,  je  nach  der  zu  Grunde  gelegten  Einheit,  zu  wechselnden  Ei^ 
gebnissen  führt.  Die  Entfemnngseinheit  ist  in  den  Vereinigten  Staaten 
die  englische  Meile  =  1,609  km,  die  MUnzeinbeit,  der  Golddollar  entspricht 
einein  Werthe  von  4.25  m,  sein  Kurswerth  aber  bewe0  sich  heute  zwischen 
4,15  M  und  4,20  jj.  Die  Gewichtseinheit  ist  in  den  VereinigtcD  Staaten 
das  Pfund,  10  Pfd.  sind  -  4,5  kg,  die  amerikanische  Tonne  =  2000  Pfd. 
ist  also  =  IKJO  ki;.  Man  Uegegnet  daneben  auch  ciuer  Tomn'  vdu  1016  kg. 
der  englischen  Tonne  der  Tonne  Grofsgewirht.  Diese  spirlt  aber  in  den 
Eisenbalint;irilVii  kt-iric  Koile,  nur  bei  der  Messung  und  Bcfördt  ruug  tia- 
/•■Iner  .schwcrwictionder  Gegenstände  in  einigen  Landestheilen.  z.  H. 
giwissiii  Kohlensorten  in  Ponnsvlvanien.  wird  nach  dieser  Tonne  ge- 
rechnet. Will  man  dem  deutM  hm  Leser  eine  ri(  htige  Vorf*tcliung  vi>n  tk'r 
Hnhe  Her  amerikanischen  Tarife  geben,  so  mufs  man  also  die  UmrrehnaDj; 
nach  (b;m  Mafs.stabe  vornelirncn,  dafs  1  Meile  l.bOü  km,  1  l)o]|ar  4.'J'> 
1  amerikanische  Tonne  '.KJO  kg  gilt.  Die  Normaleinheitssätze  der  ameri- 
kanischen Hauptbahnen  sind  femer  nicht,  wie  das  bei  uns  geschehen 
würde,  für  die  Tonnenmeile  angegeben,  sondern  als  Einheitssätze  gelten 
die  für  die  runden  Betr&ge  der  Strecke  New  York  —  Chicago.  Um  den 
Einheitssat/  für  die  TonnenmeUe  zn  erfahren,  sind  also  die  Sfttze  New  York— 
Chicago  durch  1481  zu  theilen. 

8o  einfach  and  selbstverständlicli  dies  Alles  lauten  mag,  so  molste 
es  doch  erwähnt  werden,  weil  die  Amerikaner  vielfach  bei  Umrechnungen 
ihren  Dollar  nur  zu  4  u/,  ihre  Tonne  aber  zu  1000  kg  und  die  Entfernung 
New  Y'ork  — Chicago  zu  1000  Meilen  (=  1609  km)  annehmen.  Die  Folge 
dieser  etwas  weitgehenden  „Ahmndnng"  ist,  dafs  bei  Umreehnungen  die 
amerikanischen  Tarife  niedriger,  die  prenfsischen  Staatsbahntarife  höher 
erscheinen,  als  sie  wirklich  sind.  In  der  folgenden  Tabelle  sind  die 
Normaleinheitssfttze  der  amerikanischen  Hauptbahnen  nach  dem  richtigen 
Mafsstabe  in  Einheitssätze  für  das  Tonnenkilometer  umgewandelt: 
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Normaleinheitf^sStze  der  amenkanischen  Hauptbafinen  in  dein 

Tarif   vom   1.  April  1887    für   die   Entfernung  New   York  — 


i;  1 

Hicacfo. 

Klasse  1 

=   75  Cents 

4.72  4&  für  das  Tonnenkilometer 

n  2 

=   65  „ 

4,06   »     »  ff 

n  3 

=  , 

.  4 

=   35  „ 

2,22  ,    ^  , 

» 

=    30  « 

»    »     , »  ^ 

n 

»  6 

«  26  „ 

»1»  » 

>»'('li«'U  diesen  Nürmaleinlieitssützen  werden  in  Amciika  nielil  n<i«-Ii 
Expeditionsgebüliren  ('rhn})en.  Diese  Tarifsätze  sind  absolut  niedriger,  als 
die  Normalsätze  der  jm  ulsisehen  Staalshaliiien.  Der  prenfsisrhe  Stückgut- 
normalsatz hetrÜRt  11  1»^  für  1  tkni,  wonehen  der  ^:it/  v(.ii  s  ^^  des  Stückgut- 
ausnahraetarifs  besteht.  Der  Nimiialsatz  der  Klasse  4  ent^i)ri('ht  ürnnii  dorn 
des  Spf/iaHnrifs  III  auf  EntfernunsreTi  über  lOtl  km.  Die  Klassen  1,  5 
und  6  <;elteii  last  nur  für  Waimiladuniren.  aber  die  Normalsatze  der 
Klnssen  5  und  6  unterbieten  aueb  noeh  den  billigsten  Normalsatz  der 
preul'siscben  Staatsbahnen.  Zu  den  preufsisehen  SStzen  treten  nocii  die 
Expedition.sgebühren  nnd  für  Wagenladungen  die  Auf-  und  Abladegebühren 
(40  4  für  die  Tonne  für  Aufladen  und  Abladen,  wenn  die  Eisenbahn  dies 
besorgt)  hinzu.  Wollte  man  aus  dieser  Gegenül)erstellung  aber  ohne 
"Weiteres  den  Schlufs  ziehen,  dafs  die  preufsis(;hen  Gütertarife  erheblich 
höhere  sind,  als  die  der  nordamerikanischen  Hauptbahnen,  so  würe  das 
nicht  richtig.  Denn  neben  den  Nonnaltarifen  spielen  in  Preufsen  die 
Ansnahmetarife,  deren  Einheitssätze  z.  Tb.  tief  unter  die  Normaltarifs&tze 
]ie runtergehen  (einer  der  billigsten  ist  der  Tarif  für  die  Kohlenausfahr  Ton 
Rheinland-Westfalen  nach  den  Nordseehftfen  mit  dem  Satze  von  1,2S  4 
fOr  1  tkm  +  64  Bzpeditionsgebühr),  eine  sehr  bedeatende  Rolle.  Sind 
doch  Ton  den  im  Jahre  1887/88  auf  den  preufsisehen  Staatsbahnen  ge- 
fahrenen 98997364  t  nicht  weniger  als  48373889  t  oder  48,»<»/«  zu  den 
Aasnahmetarifen  fGr  Wagenladungen  von  mindestens  10  t  gefahren. 
Ebenso  betrug  die  Anzahl  der  gefahrenen  Tonnenkilometer  in  1887/68 
IS  090 195 816,  wovon  6925096B71,  oder  49  "/^  auf  die  gedachten  Gfiter 
der  Ausnabmetarife  entfallen.  Wenn  die  preufsisehen  Normaltarifs&tze 
also  nur  etwa  fär  die  H&Ute  der  gefahrenen  Güter  gelten,  so  genügt  die  blofse 
Thatsache,  dafs  sie  hoher  sind,  als  die  der  nordamerikanischen  Haupt- 
bahnen, nicht  zum  Beweise  der  Behauptung,  dafs  sftmmtliche  Gütertarife 
hoher  seien  in  Preufsen,  als  auf  den  gedachten  nordafnerikanischen  Bahnen. 

In  dem  Gebiete  der  letzteren  giebt  es  nun  zwar  auch  Ausnabmetarife, 
die  niedriger  sind,  als  25  Cents,  der  Satz  der  6.  Klasse.   Sie  spielen  aber 
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nicht  entfernt  die  Rolle  im  (lüterverkehr,  wie  die  preuTsiscäeu  Ausnahme- 
tarife,  and  finden  hauptsächlich  nur  Anwendung  zu  Zeiten  von  Tarifkriegea 
oder  unter  anderen  aufsergewöhnlichen  Umstünden,  unter  welchen  z.  B. 
Getreide  von  Chicago  wuch  New  York  zu  20,  16,  ja  schon  zu  10  Gents 
gefahren  ist.*)  Im  Allgemeinen  nimmt  man  an,  dafs  der  Satz  der  Klasse  6 
ungefilhr  die  Selbstkosten  decke,  und  geht  unter  diesen  nur  ungern  herunter. 

In  der  Untersuchung  ftber  das  Yerhältnifs  der  Stückgut-  und  Wagen- 
ladungsfracht hat  der  Vorsitzende  des  Hauptbahnverbandes,  Fink,  dem 
Bundesverkehrsamt  seine  Berechnung  fiber  die  absolute  Höhe  der  preuCsischen 
Staatsbahns&tze  in  amerikanischen  Einheiten  vorgelegt,  ohne  fibrigens  seiner- 
seits hiernach  irgend  welche  andere  Nutzanwendung,  als  die  vorstehend 
bereits  erörterte,  zu  ziehen.  Die  amerikanische  Fachpresse  bat  sich  aber 
die  Gelegenheit  nicht  entgehen  lassen,  auf  der  Grundlage  dieser  Berechnungen 
wieder  ein  Loblied  auf  das  amerikanisehe  Privatbahnsystem  zu  singen  und 
der  billigen,  verkehrsfOrdemden  Privatwirthschaft  das  angebUch  thenei« 
Staatsbahnsystem  gegenüber  zu  stellen.  Fink  stellt  (S.  68  der  mehr- 
ge dachten  Schrift)  folgende  Berechnung  auf: 

• 

Normaltarifsätze  der  preufsischen  Staatsbahnen: 


Stückgut 

(11  4  f.  d.  tkra) 

4,r.  Cts.  f.  d.  Tonnenmeile 

Wageuladungskla^sse 

A'  . 

(G,7  „ 

V ) 

B  . 

(0  ^« 

V ) 

^. 

II 

A»  . 

(5            ??  ?» 

V ) 

2  1 

1?  *1 

Si)ezi!illaii 

t  1  .    .  . 

•  • 

(4,5 

„ ) 
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Entfernungen  von  100  km 

) 

0.i> 

In  PiiHT  anderen  Tabelle  werden  dann  hlofs  die  Einheitssätze  der 
amerikanischen  Hauptbahnen,  denen  der  pnnifsisdicn  Stückgutklasse  an 
die  Seite  gestellt,  und  danach  berechnet,  wieviel  100  Pfd.  Stückgut  auf 
einer  Strecke  von  1000  Meilen  nach  dem  preufsischen  Stfiokgutsatze,  wie- 
viel nach  den  Sätzen  der  Hauptbahnen  kosten  würden,  und  —  als  em 
recht  in  die  Augen  fallendes  Beispiel  —  der  Satz  des  Spezialtarifes  I,  m 
welchem  bei  uns  Zucker  zur  Ausfuhr  gefahren  wird,  dem  Tarif  für  Zucker 
auf  den  Hauptbahnen  gegenübergestellt.  Nach  dieser  Tabelle  beträgt  der 
Einheitssatz  fftr  Stückgut  in  PreuTsen  4,5  Gents  fOr  die  Tonnenmeile,  die 
Beförderung  von  100  Pfd.  Stückgut  auf  1000  Heilen  kostet  225  Cents.  Auf 

*)  Yerg^l.  V.  d.  Leycn,  die  aordam^kAniichea  Eiienbahaeu  (Leipzig  l88ft) 
8.  328-896. 
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den  Hauptbühnen  dagegen  ist  der  hftcliste  Einheitssatz  (Kl.  1)  1,&  Cents, 
der  niedrigste  0,r>  Cents,  es  kostet  die  Beförderung  von  100  Pfd.  auf 
1000  Mellen  in  Klasse  1:  76  Cents.  Klasse  6:  25  Cents:  Zucker  kostet  in 
Preufsen  1,9  Cents  für  die  Tonnenmeile,  in  den  Vereinigten  Staaten  nur 
0,5  Cents. 

Alle  diese  Berecliininticn  leiden  an  dem  Grundfehler,  dafs  bfi  ilinrn 
die  im  rieh  tilgen  Vcrhiiltiiilszahlen  angewandt  sind.  Rechnet  man  mit  den 
richtigen  Einheiten  um,  so  betragen  die  Einheitssät/e  nhi^pr  Tabelle:  B.7: 
2,25;  2.1P:  1,6'':  Lr»! :  1.17:  0.««  und  0.74  Cents.  Tlicrnacli  «'nii^Mlriucii 
auch  in  der  /.weiten  Tabeili'  die  preufsischcji  und  erlirtlien  sich  die 
amerikanischen  iSätze.  100  Ftd.  Stückgut  kosten  auf  1000  Meilen  nicht 
225,  sondern  nur  185  Cents,  der  Einheitssatz  <ler  Klasse  I  in  den  Vereinigten 
Staaten  beträgt  nicht  1,&,  sondern  1,6  ('ents  u.  s.  w.,  Zucker  kostet  in 
Preufsen  für  <lie  Tonnenmeile  nicht  1,9,  sondern  nur  1,51  Cents,  in  Amerika 
nicht  0,5,  sondern  Om  Cents.  Ein  grofser  Unterschied  zwischen  den  beider- 
seitigen Nonnaifrachtflfttzen  bl^üit  tirdich  immer  noch  bestehen;  abermaH 
mnfs,  wenn  man  aus  diesen  Nnnualsätzen  Schlüsse  ziehen  will,  auch 
berficksichtigen,  dafs  nach  ihnen  aliein  nicht  die  Uöhe  der  Guterf rächten, 
beurtheilt  werden  kann.  Die  Tarifsätze  gewinnen  Ar  das  Verkehrsleben 
nur  Bedentnng  in  Verbindung  mit  den  TarifTorscbriften  und  der  Gfiter^ 
klassifikation.  Nach  den  Tarifrorschriften  aber  beginnt  z.  6.  die  Grenze 
der  Wagenladungss&tze  in  Amerika  erst  mit  9000  nnd  10800  kg,  in 
Preufsen  schon  mit  5000  kg,  Stückgut  in  Mengen  von  10000  kg  wird  in 
Preufsen  zum  Satze  der  Klasse  B,  d.  b.  2^18  Cents  f&r  die  Tonnenmeile 
gefahren,  das  ist  nicht  viel  mehr  als  die  Hftlfte  des  von  Fink  zum  Ver^ 
gleich  gestellten  Stfickgntnormaltarifs  von  4, 15  Cents,  für  Stückgut  besteht 
aufserdem  der  Ausnahmetarif  von  8  für  das  tkm  ^  2,7  Cents  f&r  die 
Tonnenmeile.  Ffir  die  amerikanischen  Hauptbahnen  ist  der  Satz  der 
Klasse  I  keineswegs  der  höchste  Stflckgutsatz,  ffir  einzelne,  insbesondere 
sperrige  GOter,  wird  die  doppelte,  dreifache,  ja  vierfache  Fracht  der  Klasse  I 
erhoben.  Der  Sperrigkeit sznschlag  ist  nach  den  preufsischen  Tarifen 
50  pCt.  zu  dem  Stück  gut  satz. 

Die  hier  mit  unseren  heimischen  verglirlit  Mcn  l'raclitsät/e  gehören 
aufserdem  zu  «kii  niedrigsten,  welche  überhaupt  in  (l<  ii  Vereinigten  Staaten 
in  Geltung  stehen.  Ich  habe  Ix  i  nndriur  Gelegeiiiicit *  die  Tarifsätze 
eines  anderen  (irliicf l.s,  welches  ihinials  erst  kurze  Zeit  dem  Eisenbahn- 
verkehr ersi  iilosseii  war.  mit  tk-n  laritVii  der  prenfsischen  Staatsbahnen 
vcr^Iiclioii.  Diese  Vergleicbung  führt  zu  wesentlich  abweichenden  Kv- 
gebnisseu,  die   dortigen   Tarife  —  des  Nordwestens   der  Vereinigten 

*}  Die  nordamerikanitcben  Eisenbahnen  S.  267  fl. 
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Staaten  —  waren  ganz  bedeutend  höher,  als  die  unserigen.  Die  Verwalter 
dieser  Bahnen  wfirden  sich  aber  wohl  gehütet  haben,  Sätze,  wie  die  der 
preufsischen  Bahnen  zur  Einfuhrong  zu  bringen,  obgleich  diese  wieder 
hoher  sind,  als  die  anderer  Gebiete  des  eigenen  Landes.  Auch  die  Be- 
völkerung des  Nordwestens,  so  lebhaft  sie  eine  Erm&fsigung  der  Tarife 
wäuschte,  machte  nicht  entfernt  so  ausschweifende  Ansprüche,  sie  wufste 
recht  gut,  dafs  die  dortigen  Bahnen  bei  solchen  Tarifen  einüftch  nicht 
bestehen  konnten,  und  dafs,  wenn  etwa  zwangsweise  diese  Tarife  eingeffihrt 
wären,  an  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  niemand  mehr  hstte 
denken  können.  So  wird  denn  auch  bei  uns  im  Ernste  niemand  den 
Vorschlag  machen  wollen,  etwa  unsere  Staatsbahntarife  nach  dem  Muster 
der  amerikanischen  Hauptbahntarife  umzuarbeiten.  Jedes  der  beiden 
Länder  verhmgt  ein  seiner  wirthschaftli(^hen  Lage  entsprechendes,  für  sie 
puüstiides  Tarifsystem.  Den  amerikanischen  Bahnen  wird  die  Herstelluiis 
billiger  Tarile  liaiiptsiit  lilich  auch  dadurch  erleichtert,  dafs  sie  auf  vin) 
weitere  Strecken  tahn  n,  als  die  preufsischen  Bahnen  fahren  krtimeu.  Im 
Laufe  der  uns  hii  r  l)es(  liäftigeudeii  Untersnchung  ist  ein  zahleuuiälsiger 
Beweis  dafür  erbraeht  worden,  wieviel  vortheilhafter  für  die  Eisenbabn»^fi 
die  Beförderung  eine»  Gutes  auf  weite  Strecken,  wenn  aueh  /.n  niärsigereiii 
Preise  ist.  al^*  die  Beförderung  auf  kurze  Entfernungen.  Ivs  sind  die  LokaJ- 
tarife  zweier  gröi'serer  Bahnen,  der  pennsylvanischen  Eisenbahn  und  der 
Lake  Shore  &  Michigan  Southern  Eisenbahn,  die  ersteren  für  Entfernungen 
von  5  bis  zu  150  Meilen,  die  letzteren  für  einzelne  Stationen,  die  von  10 
bis  100  Meilen  von  einander  entfernt  sind,  zusammengestellt,*)  von  den 
Tarifsätzen  die  Bahnhofsausgaben  (Station  oder  auch  Terminal  Expenses) 
abgezogen,  welclie  lianptsächlich  durch  Ver-  und  Entladung  der  Güter 
erwachsen.  Was  däun  übrig  bleibt,  sind  die  Roheinnahmen  der  Bahn  für 
die  blofse  Beförderung  der  Guter.  Die  Bahnhofsausgaben  werden  ~ 
ohne  nähere  Begründung  —  angenommen  für  die  drei  ersten  Klassen  auf 
6  Cents  für  100  Pfd.  rund  66  i&  ffir  100  kg)  für  die  4.  Ekisse  auf  5. 
die  5.  auf  4,  die  6.  auf  3  Cents  (=  47,  38  und  28  4  ffir  100  kg).  Wenn 
die  Gebühren  den  Selbstkosten  entsprechen,  so  sind  diese  sehr  hoch  im 
Vergleich  mit  den  der  deutsehen  Bahnen,  nach  deren  Nebengebnhrentarif 
die  Eisenbahnen  für  Beladung  und  Entladung  je  4  4  ffir  100  kg  erheben, 
d,  h.  also  8  4  gegenäber  dem  niedrigsten  Satz  der  amerikanischen  Bahnen 
von  23  4.  Auf  Entfernungen  von  5  Meilen  (=  8  km)  werden  faiemadi 
bei  der  pennsylvanischen  Bahn  in  den  drei  ersten  Klassen  nicht  einmal 
die  Bahnhofsausgaben  durch  die  Einnahmen  gedeckt,  in  der  4.  und  5.  Klasse 

^)  Vtirgl.  die  Tabeileu  O.  und  U.  S.  (k>  uud  (>7  der  utehrgedivcbten  Fiuk  scheu 
Schrift. 
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sind  die  Tarifs&tze  genau  so  hoch,  wie  die  Bahnhofsf^ebfihrenf  in  der 
6.  Klasse  bleibt  als  Roheinnahme  1  Gent  =  2  Cent  f&r  die  Tonnenmeile 
mnd  6  4  für  1  tkm)  fibrig.  Bei  Entfernungen  von  10  Meilen  gleichen 
sich  in  den  beiden  ersten  tind  der  yierten  Klasse  wieder  Tarifsätze  und 

Bahnhofsgebühreu  gerade  aus,  in  der  3.  Klasse  sind  die  Bahiiliofsgebühren 
h«>her.  als  die  Einnahmen,  in  den  beiden  untersten  Klassen  bleiben  üeber- 
sfhüsse  von  je  1  Cent.  Erst  auf  30  Meilen  sind  die  Einnahmen  in  allen 
Klussen  höher,  als  die  Hahiili<tl.sausgaben.  Die  Tarife  der  4.  Klasse  sind 
uiigetUhr  die  DiiiThschnittssÄtze.  welche  zur  Erhebung  gelangen.  jNach 
Abzufir  der  Balinhofsausgahen  ergeben  sich  für  diese  Klasse  folgende  üeber- 
schüssu:  Aut  30  Meilen  2  Cents  (=  4  4  für  1  tkui),  auf  40  Meilen  2,5  Cents 
(=  3.75  4  für  1  tknjj,  auf  5ü  Meilen  3  Cents  (=  3.«  ^  für  1  tkm)  u.  s.  w. 
Ganz  ähnlich  sind  die  Ergebnisse  der  Bereehnnni^eu  für  die  Lake  Shore  & 
Michigan  Srmthern  Eisenbahn.  —  Wenn  beide  Bahnen  gleichwohl  zn  den- 
jenigen gehören,  welche  neben  den  Betriebskosten  nnd  Zin.^en  für  ihre 
Anleihen  noch  mafsige  Dividenden  zahlen,  so  können  die.se  nur  dadurch 
verdient  sein,  dafs  die  Einnahmen  für  Transporte  auf  weite  Entfernungen 
so  hohe  sind,  dafs  sie  auch  die  Ausgaben  und  sogar  die  Fehlbeträge  der 
Transporte  auf  geringe  Entfernungen  ausgleichen.  Dies  ist  nur  denkbar,* 
wenn  eine  sehr  grofse  Anzahl  von  Transporten  auf  weite  Strecken  gefahren 
werden. 

Alle  diese  Gesichtspunkte,  mit  welchen  die  vorliegende  Frage  noch 
keineswegs  erschöpfend  erörtert  ist,  werden  in  einer  im  .lanuar  1889  ver- 
difentlichteu  Schrift  aufser  Acht  gelassen,  welche  die  preufsischen  und  die 
amerikanischen  Tarife  in  Vergleich  stellte,  und  daraus  die  Nutzanwendung 
zog,  dafs  die  preulsische  Staatsbahnverwaltung  ihre  Gfitertarife  auf  den 
Dnrchschnittsbetrag  der  nordamerikanischen  Gütertarife  herabsetzen,  da- 
gegen die  Personentarife  auf  deren  Durchschnittsbetrag  erhöhen  sollte.*) 
Der  ungenannte  Verfasser  stellt  mit  einigen  Zahlen  aus  dem  Census  vom 
Jahre  188D  und  dem  PoorVhen,  bekanntlich  nichts  weniger  als  zuver- 
Ifiasigen  Handbuche  Berechnungen  fiber  die  Durchschnitts  hohe  nicht 
sowohl  der  Tarife,  als  vielmehr  der  Einnahmen  der  amerikanischen  und 
preußischen  Eisenbahnen  aus  dem  Güterverkehr  an.  Ganz  abgesehen  davon, 
dafs  diese  Berechnungen  an  dem  Grundfehler  leiden,  dafs  die  nur  900  kg 
wiegende  amerikanische  Tonne  überall  zu  1016  kg  angesetzt,  infolgedessen 
der  Einsatz  von  1  Gents  für  die  Tonnenmeile  =  *i,6  ^  fär  das  Tonnen- 
kilometer angenommen  wird,  während  er  richtig  =  34  für  das  Tonnen- 

*)  Der  Titel  dieser  8.  Z.  weit  verbreiteten  und  auch  In  der  Presse  besprochenen 
Schritt  lautet:  No.  4.  Der  westfälische  Kohlenber^ibau  und  die  Staatseisenbahnver- 
waltaug.  Preulsische  und  amerikanische  (rütertarife.  Essen.  Bädeker.  Januar  1888. 
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kilometer  ist,  liegt  ihr  und  der  darauf  geatfltzten  Beweisf&hinDg  eine  ganz 
falsche  Anschamuig  zn  Grunde.  Mit  solchen  runden  und  noch  dazu  nicht 
einmal  richtigen  Durchschnittszahlen  lassen  sich  Vergleiche  der  vor- 
liegenden  Art  überhaupt  nicht  anstellen.  Will  man  Tarife  mit  einander 
vergleichen,  so  mufs  man  deren  Einheitssätze  ermitteln,  wie  dies  jetzt 
m.  W.  zum  ersten  Male  Fink  bei  seinen  Yergleichungen  gethan  hat.  Will 
man  aber'  eine  Nutzanwendung  ziehen,  so  bedarf  es  eines  tieferen  uixi 
grfindHcheren  Einblicks  in  die  nordanierikanischen  Eisenbahnverhältni.sse, 
als  er  diesem  Verfasser  zu  (4ebote  .>telit.  weUher  seine  ifanze  Kenntuib 
aus  einigen  Zeitungsartikeln  und  grolsentheils  unsicheren  und  [ciifeiisch  auf- 
gestellten Zahlen  geholt  hat.  Glürklifher  Weise  gehören  derartige  Lnltlird.  r 
aut  diese  Seite  der  n<irduincrikaiiisehen  Eisenhahiivpi  waltuiig  bei  uhü.  m 
Deutschland  nur  zu  den  verein/elttii  Mi-sthcinungea.  Im  (lau/en.  'm<- 
besondere  auch  in  (1(m-  deutschen  Kachw  issenschaft  l>rechoii  si«  ii.  wii^  iili.  r 
die  englischen,  si»  über  die  unierikaniM  licu  Eisenbahnen  mehr  und  in«  hr 
richtige  und  sachircriiäfsc  Ansciiauuu^fii  liahn.  und  solchf*  können  nie  und 
nimnicr  dazu  fiihnu,  dal'?*  die  preu^^is(•llt■  Stantsbalinvcrwalturi-i  sich  ao 
der  Taritwirthschait  der  nordanierikauiscüeu  Privatbahiicu  ein  nacbahmungs- 
^'t}rtlie8  Vorbild  nehmeu  i^oile.*) 

VI. 

Ist  man  nach  den  vorstehenden  Erürteningen  auch  mit  einem 
wissen  Erfolg  bemüht  gewesen,  in  die  regelmäl'sigeu  Tarife  der  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  Ordnung  zu  bringen,  so  ist 
an  dem  Krebsschaden  des  Eisenbahnverkehrs  wenig  oder  gar  nichts  gefindert 
dem  unglückseligen  Refaktien wesen. 

In  seinem  ersten  Jahresberichte  hutto  das  Bundesverkohrsamt  si<h 
mit  einer  sozusageu  erstaunten  Befriedigung  daliiu  ausgesprochou,  üaiä 


*}  Von  neueren  deutschen  Arbdten  tlber  diesen  Gegenstand  erwfthne  ich  zwei 

Aufsätze  von  Amtsrichter  Pr.  Aschrott  in  Schmoller's  Jahrbuch  (1889,  Heft  FV, 
171  -lOl"!  Uber  „die  amfrikuiiisi  hcn  Eisenbahnen  und  'las  nene  Eisenbahngesetz 
in  den  Vereinigten  Staattn  von  Nortlainerika"  (fl;\s  Lmul  lieifst  Vereinigte  Staaten 
von  Amerika,  United  States  of  America)  und  iu  Bruun's  Archiv  für  soziale  Gesetz- 
gebung Qud  Statistik  U889  lieft  III,  ^.  383-^418)  „über  die  amerikanischen  TroiU 
als  Weiterbildong  der  Untenehmerrerblnde/'  Beide  Arbeiten  gebOrcn  au  den  E^ 
gebnissen  einer  Studienreise  des  Verfassers  in  d^  Vereinigten  Staaten,  sie  benüH» 
swar  nieht  anf  selbständigen  Quellenstudien  auf  dem  Eisenbahngebiete,  sind  aber  im 
(ranzen  verständijf  geschrieben  uud  werden  jedenfalls  dazu  beitragen,  richtige  An- 
sichten annh  flher  das  Bundesvprknhrsjrrsotz  in  weitere  Kreise  zu  verbreiten.  T'eber 
die  vielen  Bedenken  gegen  die  Trustt»  geht  Aschrott  m.  £.  mit  etwas  zn  leichtem 
Uerzou  hinweg. 
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durch  das  neue  Gesetz  die  Refaktien  mit  einem  Schlage  beseitigt  spien.*) 
Der  zweite  Bericht  erwähnt  in  smem  Texte  dieser  Refaktien  überhaupt 
kaum,  und  es  mag  ja  sein,  dafs  eine  unmittelbare  Uebertretung  des  §  2 
des  Gesetzes,  wonach  die  Gew&hrung  besonderer  Frachtsätze,  Nachlässe 
oder  Rückvergütungen  an  einzebe  Verfrachter  untersagt  ist,  nicht  zur 
Kenntnirs  des  Amtes  gelangte.  Damit  wäre  aber  nur  das  beseitigt,  was 
man  im  allerongsten  Sinne  als  Be£aktie  bezeichnen  kann.  Das  Wesen 
der  fielaktie  im  weiteren,  sozusagen  gemeingefthrüchen  Sinne,  besteht 
in  der  persönlichen,  heimlichen  Bevorzugung  des  einen  Versenders  vor 
dem  andern,  um  Transporte  Ton  ihm  zu  erhalten,  die  man  andem&lla 
nicht  erlangen  würde.  Und  diese  Refaktien  haben  nicht  aufgehört,  sie 
bifihen  glänzender,  wie  je  zuvor,  und  es  sind  Erscheinungen  zu  Tage  ge- 
treten, welche  die  innere  Verderbnife  und  Fäulnils  des  amerikanischen 
VerkehrslebenB  aufs  Neue  darthun.  Nähere  lÜttbeilungen  hierüber  finden 
sich  in  einem  Berichte  des  Bundesverkehrsamts,  welcher  unter  dem  Titel: 
„Opinion  and  Recommandation  of  the  Commission  in  the  matter  of  ünder- 
bÜling**  besondere  veröffentlicht  ist,  und  in  einer  auf  S.  114  des  Jahres- 
berichts angefahrten  Entscheidung  des  Amts  vom  11.  April  1868  gipfelt. 

Das  Amt  beginnt  in  diesem  Berichte  damit,  seine  Bemerkungen 
über  Beseitigung  der  Refaktien  im  ersten  Jahresbericht  einzuschränken 
und  richtig  zu  stellen.  Man  habe  allerdings  nicht  wohl  erwarten  köuuen, 
dal's  dieser  Mifsbraueli  sofort  aufhörte,  dal's  die  Jiihre  lange  im  Publikum 
mafsgebenden,  von  den  Eisenbahnen  Ue^üiustigteu  Anschauungen  über  die 
eigentliche  Natur  der  Refaktien  einen  so  pl^Uzlichen  Umsihwung  erfahren 
hätten.  »,Die  Zeit  wird  vielleicht  einmal  kommen, beifst  es  S.  3,  ^dafs 
es  für  ebenso  unanstÄndig  gilt,  auf  unerlaubte  Weise  einen  Fraelittrans- 
port  sich  zu  verschaffen,  als  sicli  unreehtniärsiLC  einen  korperlielien  Gegeu- 
stand  anzueignen;  dal's  die  Staatsbürger,  welche  das  öffentlicln'  Fracht- 
fuhrwesen zu  beaufsiehtijren  haben,  die  Erlaubnifs  ungleicher  Fracht- 
bedingungen unter  demselben  Gesit  ht^punkt  beurtheilen,  wie  die  Fülsehunpc 
von  W;(lilstimmen.  Es  ht  in  der  That  nicht  einzusehen,  warum  die  Er- 
lantrung  freien  Transports  oder  eines  Transports  unter  ermäfsigten  Be- 
dingungen durch  Hinterlist  oder  Täuschung  weniger  ehrlos  son  sollte,  als 
jede  andere  Form  des  Betrugs.  Ebensowenig  leuchtet  es  ein,  worin  sich 
das  Verfahren  öffentlicher  Frachtführer,  sich  durch  Gewährung  besonderer 
Yortheile  an  einen  Verfrachter  Transporte  zu  verschaffen,  sittlich  unter- 
scheidet von  jeder  anderen  Form  der  Bestechung.  Aber  —  diese  Zeit  ist 
hente  noch  nicht  da,  einstweilen  finden  derartige  Anschauungen  bei  den 
Eisenbahnen  und  beim  Publikum  noch  keinen  Anklang.  Bs  ist  daher  eine 

*)  Ytfgi  aach  Archiv  1888.  8.  818.  888.  888. 
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der  wichtigsten  Aufgaben  der  Beliörilr.  duroh  .streuge  Aiiweuduui^  der 
Gi'.sotze  und  thunlichste  Verbreit  uim  der  neiiii{j;eu  Auffassung  eine  erzieh- 
lii  Iii  Wirkuiip^  auf  die  OescMfUleute  auszuüben/  Solche  Aeasaeningen 
lauten  ein  wenig  anders. 

Dem  Amte  ist.  es  aufgefallen,  so  fahrt  der  Bericht  fort,  dafs  in  der 
letzten  Zeit  und  insbesondere  seit  Erlafs  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887 
die  Eisenbahnen  groDie  Mengen  von  Gätem  bef<l>rdert  haben,  deren  Gewicht 
zu  niedrig  angegeben  war.  .^Dies  ist  nicht  etwa  blofs  Torgekommen  auf 
einzelnen  fiisenbahnen  oder  Eisenbahn  p^ruppen,  sondern  es  hat  sich 
ganz  allgemein  gezeigt  in  verschiedenen  Gel)ioten  der  Vereinigten  Staaten 
und  selbst  auf  solchen  Linien,  welrhe  gleichzeitig  mit  dem  ernstesten  Xa*  h- 
drack  erklärten,  dafs  sie  den  Erfordernissen  des  Gesetzes  in  aller  nnd 
jeder  Beziehnng  Genflge  leisteten.*'  Während  dies  Verfahren  Ton  afleii 
Eisenbahnangestellten,  wekfae  das  Amt  vernommen  hat,  einstimmig  ver- 
nrtheilt  ist,  haben  es  die  Bahnen,  denen  diese  Angestellten  angehAiten, 
gleichzeitig  stillschweigend  geduldet,  obgldch  sie  die  HDfebr&uche  bemerkt 
haben,  oder  doch  leicht  hftttoi  bemerken  k(^nnen.  Andere  Bahnen  sind  nadt- 
drflcklich  gegen  den  Unfag  —  „the  vicions  'practice  of  nnderblUing*^  — 
vorgegangen.  So  haben  die  zum  Hauptbahnverband  gehörigen  Bahnen  eise 
Anzahl  besonderer  Inspektoren  mit  den  genauesten  Untersochongen  und  E^ 
mittlungen  nnd  einer  sorgfiütigen  üeberwaehong  des  GewichtsfeststellunsB- 
verfophrens  anf  den  einzelnen  Stationen  beauftragt  Das  Ergebnils  ibier 
Thfttigkeit  war  ein  flberraschendes.  In  der  Zeit  vom  1.— 18.  Februar  1868 
wurden  z.  B.  auf  der  Station  Black  »Rock  der  Michigan  -  Centralbaha 
61  Wagen  nachgewogen.  Bei  57  Wagen  war  das  Gewicht  nm  zusammen 
273360  Pfd.  zu  niedrig,  bei  4  Wagen  um  zusammen  4100  Pfd.  zu  hoch 
angegeben.  Von  den  ersteren  Wagen  überstieg  bei  20  das  wirkliche  Ge- 
wicht das  angegebene  um  je  5000  Pfd..  bei  4  um  je  200UjPfd.  Nur 
18  Wagen laduncren  war  der  Gewichtsunterschied  geringer  als  je  lUÜO  l'td., 
ein  Unterschied,  welcher  auf  natürliche  Eintlüsse  zurücivzuführen  ist,  daher 
unbeachtet  blieb. 

135  Wagen  der&elbeii  Balm  wiiitien  in  der  Zeit  vom  23.  Januar  bis 
/um  15.  Februar  1888  auf  der  Station  Suspension  Bridge  naihgewogen. 
Von  diesen  war  bei  129  ein  zn  niedriges  Gewicht,  inssresammt  536  545  Pfd.. 
bei  6  ein  zu  hohes  (Jewieht  von  zusammen  7  290  Pfii.  angegeben,  bei 
42  Wafien  überstieg  das  wirkliche  Gewicht  das  angegebene  um  je  50X)  Pfd.. 
bei  11  um  je  10000  Pfd.  für  den  Wagen.  Bei  der  Narhwiegung  von  Wagen  der 
Xew  York  Central  und  Hudson  River  Bahn  auf  derselben  Station  stellte 
sich  beispielsweise  heraus,  dafs  eine  Wagenladung  Eisen  von  Albany  nach 
Detroit  mit  einem  Gewichte  von  32  000  Pfd.  angegeben  war,  während  sie 
42  400  Pfd.  wog,  bei  einer  Wagenladung  Salz  von  Rochester  nach  Chicago 
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war  das  Gewicht  angegt'beii  auf  24000  Pfd..  pf?  hetniu:  in  Wahrheit 
32  350  Pfd.  Aehnliche  unrichtige  Gewichtsangaben  sind  in  grofser  Zahl 
entdeckt  worden.  Ob  der  Frachtführer  daran  mitverschuldet  ist,  hat  sich 
hier  nicht  genau  feststellen  lasaen.  Die  Untersuchung  hat  ergeben,  dafs 
ein  Getreidespeicher  inToledo,  ?onwelciiemzahlreiche  der  unrichtig  deklarirten 
Oetreidesendungen  entnommen  waren»  unrichtig  anzeigende  Waagen  besafs, 
welche  man  fftr  richtig  angenommen  hatt«,  weshalb  die  Sendungen  nicht 
weiter  nachgewogen  waren.  Die  Verfrachter  haben  die  ta  wenig  gezahlte 
Fracht  in  diesem  Falle  nachgezahlt.  Der  betheiligte  Eisenbahnbedienstete 
behaoiitet,  ihm  aei  der  Umstand  unbekannt  gewesen,  und  er  habe  im  guten 
Olanben  die  Nachwiegnng  unterlassen.  Den  Yerfracbtem  ist  indessen 
nach  ihrem  eigenen  Zugestftndnifs  bekannt  gewesen,  da(s  das  von  ihnen 
angegebene  Gewicht  ohne  Nachprflfung  als  richtig  angenommen  werde. 
Das  Amt  bemerkt,  data  in  FftUen,  wie  den  yorliegenden,  der  Yerfirachter 
das  Hauptinteresse  an  der  nnjichtigen  Gewichtsangabe  h&tte;  der  Fracht- 
führer habe  aber  auch  mittelbar  den  Yortheil,  dals  er  ein  Gut  gefahren  habe, 
welches  sonst  vieUeicht  auf  einem  anderen  Wege,  oder,  mit  Rftcksicht  auf 
die  wirkliche  WÜbß  der  Fracht,  überhaupt  nicht  befördert  worden  sei 

Ißt  besonderer  Bequemlichkeit  lassen  nch  derartige  Betrügereien 
ausfBhren  bei  dem  Versand  von  Waaren  vom  Ostea  nach  dem  Westen. 
So  herrscht  z.  B.  in  New  York  stets  ein  sehr  starker  Andrang  von  GAtem 
verschiedenster  Gattunj^  auf  allen  Bahnhöfen.  Die  Güter  gelangeu  verpackt 
/.ur  Aufgabe.  Die  Eidenbalincn  suchen  .sie  mit  moi^liclister  Schnelligkeit 
abzufertit^en.  Sie  schenken  den  Angaben  der  Fraehtfiihrleute  über  den 
Inhalt  der  uiigefalirenen  Waareuballen  ohne  weiteres  Glauben  und  berechnen 
hienia«  h  die  Fracht.  Die  Entladung  am  Bestimmungsorte  erfolgt  meist 
auf  den  Privatgeleisen  der  Empfänger  ohne  jede  Aufsicht  der  Eisenbahn, 
s«m];i("s  falsche  Inhaltsangaben  und  zu  niedrii^e  Gewichtsanqrahen  unbemerkt 
bii'iiten.  Es  ist  ein  offenes  Geheimnifs,  dals  hierdurch  starke  Frachthinter- 
/ieluinLcen  herhoifrefnhrt  worden.  Für  Eiseubahubedieustete  ist  es  ja  nicht 
leicht,  hier  in  wirksamer  Weise  eine  Prüfun^c  vorzunehmen,  sie  inäfsten  zu 
diesem  Zwecke  jedes  einzelne  Gut  auspacken  und  den  Iniiali  mit  dem 
Frachtbrief  vergleichen.  Dazu  kommt,  dafs  gerade  ihre  besten  Kunden  sich 
eine  derartige  Prüfung  verbitten  und,  wenn  sie  gleichwohl  erfolgte,  die 
Eisenbahn  für  höclist  unkoulant  erklären,  violleicht  gar  zu  einer  anderen 
Bahn,  die  wcnic:er  streng  ver&hrt,  übergehen  würden.  Grund  genug  für 
die  Eisenbahn,  lieber  ein  Auge  zuzudrücken  und  die  Sache  laufen  zulassen, 
zumal  man  welfs.  dafs  die  Konkurrenzbahn  genau  ebenso  handelt.  Das 
Bundesamt  meint  indefs,  eine  bessere,  als  di«'  jetzt  übliche  Kontrole  werde 
sich  bei  gutem  Willen  beider  Theile  auch  ohne  allzu  grofse  Belästigung 
des  Publikums  recht  wohl  erreichen  lassen. 

68* 


Digitized  by  Google 


790 


NordMnerilMniBche  £Meiib«hBsiutftDde  im  Jahre  1888^ 


Selir  stark  wird  dieses  Unwesen  gefördert  durch  die  zahlreicheD 
Frachtageiiten  der  Eisenhahii^'n,  welche  von  den  Verwaltungen  für  die 
Transporte,  die  sie  ihnen  zuweisen,  vielfach  gewisse  Antheile  von  der 
Fracht  erhalten,  und  denen  nicht  viel  darauf  ankommt,  auf  wie  hoch  sidi 
die  Fracht  ffir  diese  von  ilinen  angeworbenen  Güter  stellt.  Sie  jagm 
daher  ein  jeder  für  seine  T.inie  dem  andern  rAckaichtslos  die  Transporte 
ub  und  sind  auch  selbstverständlich  sehr  geneigt,  von  den  Verfrachtera 
dafür,  dafs  sie  iboeD  die  Fracht  recht  billig  berechneo,  kleine  oder  grosse 
Trinkgelder  anzunehmen,  auf  diese  Weise  also  ein  doppeltes  Geschäft  zu 
maeheo.  Das  Bnndesrerkehrsgesetz  vom  4.  Febmar  1887  gewftbrt  leider 
keine  Mittel,  diesem  Gebahren  zu  steneni,  man  konnte  derartigen  Agentoa 
höchstens  mit  dem  Strafgesetz  zu  Leibe  gehen,  es  wxA  aber  kaum  jemals 
der  Naehweis  betrflgeriacher  Absieht  gelingen.  Man  mfiTste  also  schon  die 
Agenten  selbst  beseitigen.  Diese  aber  sind  eine  Einriehtang,  ohne  welche 
die  Eisenbahnyerwaltnngen  in  den  Yereinigten  Staaten  überhaapt  nicht 
fertig  werden  können. 

Unter  derartigen  Mifsstftnden  leidet  hanptsftohlich  nnd  in  erster  Liaie 
der  anständige,  ehrenhafte  Geschfiftsmann.  In  Chicago  beispielsweiie 
bestehen  neben  den  öffentlichen,  auch  im  PriTateigenthnm  befindlidie 
Getreidespeicher.  Die  ersteren  haben  richtige,  die  letzteren  nnrichüge 
Waagen,  deren  Gewichtsangaben  gleichwohl  Ton  einigen  Eisenbahnen  tb 
richtig  angenommen  werden.  Nun  hat  sich  nach  und  nach  herausgestellt 
dafs  die  Getreidehändler,  welche  auf  den  Privatspeii liern  ihre  Waare 
lagertet!  und  von  diesen  /.um  Versand  brachten,  erheldieh  l)illigere  Preise 
stellen  konnten,  als  ihre  Mitbewerber,  die  sich  der  öffentlichen  Lager- 
häuser bedienten.  Auf  die  Dauer  können  letztere  einen  solch  unehrlichen 
Mitbewerber  nicht  aushalten,  sie  sind  gleichsam  genöthigt.  zu  denselben 
Mitteln  /u  greifen ,  wodurch  das  jjanze  Geschäft  tjeradezu  entsittlifht 
wird.  Bei  der  in  Chicago  angestellten  Untersuchung  sind  kaum  glaubliche 
Thatsachen  ermittelt ,  Fraehthiuterziehun^eii  für  Gewichtsmengen  von 
RIO,  ja  15  Tausend  Pfd.  bei  einer  einzigen  Watjenladun!^  berechnet  worden. 
Ein  Wagen  der  Chicago  und  Northwesteni  Eisenbahn  sollte  21  ^300  Pfd. 
Kleie  enthalten;  die  Fracht  war  vorausbezahlt,  ßeim  Uebergang  auf  eine 
andere  Bahn  wurde  er  nachgewogen;  das  wirkliche  Gewicht  betrug  nicht 
weniger  als  45  500  Pfd.,  also  war  die  Fracht  för  23900  Pfd.  von  Chicago 
bis  zur  Umladestation  „gespart." 

Aach  bei  vielen  anderen  Frachtgegenstftnden,  bei  Vieh,  Fleisch, 
Speck  u.  dgl.  sin  (1  rihnliche  Dinge  vorgekommen.  Besonders  zahlreich 
sind  auch  die  falschen  Inhaltsangaben  der  Stückgüter.  An  einem 
einzigen  Tage,  dem  29.  Febniar  1888,  wurden  auf  den  Bahnhöfen  in 
Chicago  und  St  Lonis  14  Falle  fiüsdier  Inhaltsangaben  ermittelt,  indeni 
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die  einer  höheren  Klasse  aii^ehörifren  Artikel  als  unter  eine  nicdritjere 
fallende  fälschlich  angegeben  waren.  So  waren  z.  B.  Glaswaaren 
(Klasse  1)  bezeichnet  als  irdene  Waare  (Klasse  4),  Drucksachen 
{Klasse  1)  als  Druckpapier  (Klasse  3),  Spiegelglas  (Klasse  1)  als  Fenster- 
glas (Klasse  4)  u.  dgl.  Als  Inhalt  eines  Wagens  waren  „Holzwaaren" 
angegeben.  Die  Untersuchung  ergab,  dafs  er  zahlreiche  andere  Gegenstände» 
als  Bürsten,  Drogueo,  Pappsachen,  ja  sogar  ein  Zimmerhanuonium  enthielt. 
Die  Frachthinterziehuncr  belief  sieh  ffir  diesen  Wagen  auf  etwa  1800  D  oll  an. 

Anlser  diesen  sind  noeh  andere  Umgehungen  des  Refaktienverbots 
Yon  dem  Amte  ermittelt  worden.  „Ein  hochangesehener  Kaufmann  bezeugte, 
eine  Eisenbahnverwaltnng  habe  ihm  die  Znmathung  gestellt,  das  Gehalt 
etQes  seiner  Angestellten  auf  ihre,  der  Eisenbahn,  Kasse  zu  libeniehmen, 
-wenn  sieh  seine  Firma  TerpiUchtete,  ihre  Transporte  dieser  Bahn  zu 
geben."  Ans  einem,  dem  Amte  vorgelegten  Briefe  ergab  sich,  dafs  ein 
Verfrachter,  „welcher  nicht  gern  Öffentlich  als  Agent  der  Bahn  bekannt 
sein  woDte^**  anbot,  dieser  Bahn  alle  Transporte,  Aber  welche  er  zu  ver- 
fögen  habe,  zu  überweisen,  selbstverständlich  gegen  eine  entsprechende 
Vergütung.  Der  Hann  gab  zu  verstehen,  dafs  er  eine  solche  von 2*'^  Cents 
fQr  jeden  der  Bahn  überwiesenen  Zentner  für  angemessen  erachten  würde. 
In  diesen  beidoi  Füllen  kamen  Vereinbarungen  nicht  zustande.  Das  Amt 
zweifelt  aber  nicht  im  Geringsten,  dafs  ähnliche  Verträge  mit  anderen 
Buliuen  abgeschlossen  sind  und  verheimHcht  werden. 

Dies  der  wesentliche  Inhalt  des  thatsächli«  licn  Theils  des  Bericht«. 
Dafs  (las  Amt  derartige  Handlungen  verurthcilt,  niüs^cn  «ie  von  den  Ver- 
fnii'htt^ru  allein,  oder  im  Einverständnifs  oder  unter  stillschweigender 
Duldung  der  Eisenbahnen  verübt  sein,  versteht  i«ich  von  selbst.  Aber,  wie 
sollen  sie  verhindert  werden?  Soweit  es  sich  um  blofso  Betrügereien  der 
Verfrnrliter  und  der  Agenten  der  Bahnen  handelt,  kann  dureh  eine  schärfere 
Ucherwaehung,  eine  bcMsore  Aufmerksamkeit  der  Bahnen  viel  erreicht 
werden:  und  in  dem  vorliegenden  Bericht  (S.  10,  11)  wird  behanptet.  dafs 
schon  die  VerftfTentlichung  der  Untersuchungsergebnisse  günstig  gewirkt, 
und  die  Durchstechereien  sich  vermindert  hätten.  Indessen  derartige  Vor^ 
kehrungeu  helfen  nichts,  sobald  die  Eisenbahnen  mit  den  Verfrachtern 
gemeinsame  Sachen  machen,  das  „Underbilling'"  nichts  weiter  ist,  als  eine 
versteckte  Refaktie.  Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887 
finden  auf  solche  Refaktien  keine  Anwendung.  Das  Amt  halt  also  eine 
Ergftnzung  des  Gesetzes  für  erforderlieh,  durch  welche  auch  Handinngen, 
wie  die  hier  erörterten,  unter  Strafe  gestellt  werden,  und  schliefst  sich 
.  somit  einer  Ansieht  von  Albert  Fink  an,*)  welcher  aufserdem  noch  zur 
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wirk^aiiieii  Verliiitung  dicsf^  Tnlugs  die  Einsetzung  einer  cieeni'n  Behörde 
2ur  Ueberwachnnsj  des  Vt'rla(iogp«fchäffR  der  Bahnen  verlangt  iiatte. 

Diesen  Anträgen  des  Bun(l<'.svurkehrsamt(s  ist  Tom  Kcmgrefs  <ltr 
Vereinigten  Staaten  stattgegeben,  die  NoTolle  vom  2.  Mürz  188*.»  füL^t  ilem 
§  10  des  Gesetzes  neue  Bestimmungen  hinzu,  durch  welche  einmal  vor- 
gesehen wird,  dafs  für  untrosetzliche  Bevorzugungen  in  der  Erhebung  von 
Frachten  und  (lebühren  statt  der  Geldstrafe  bis  zn  r»f*xj  Dollars  aneh  auf 
eine  Zachthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren,  sowie  auf  Gehi  htuI  Zudithau^ 
strafe  zusammen  erkannt  werden  kann.  Sodann  werden  alle  die  in  der 
vorgedachten  Untersuchung  an  den  Tag  gekommenen  Vergehen,  mdgen  sie 
nun  von  dem  Verfrachter,  den  Eisenbahnen,  den  Bevollmächtigten  der 
Eisenbahnen  oder  sonstigen  irgend  betheiligten  Personen  verfibt  sein,  nnter 
Strafe  gesteUt,  rnid  auch  diese  Strafe  auf  6000  Dollars  Geldbuise  oder  zwei 
Jahre  Zuchthaus  oder  beides  zusammen  festgesetzt.  Daneben  haften  der 
Verfrachter  und  seine  Mitschuldigen  der  Eisenbahn  solidarisch  fftr  sllea 
durch  derartige  Uebertretungen  ihr  erwachsenen  Schaden.  Die  Unter- 
suchung und  Bestrafung  dieser  Vergehen  obliegt  den  ordentlichen  Ge- 
richten. 

Üeber  den  £rfoIg  dieser  neuen  Bestimmungen,  welche  an  Strenge 
und  Deutlichkeit  nichts  zu  wünschen  übrig  lassen  —  was  würde  wohl  eis 
Deutscher  ReicllBtag  sagen,  wenn  ihm  eine  Strafe  von  zwei  Jahren  Zuelii- 
haus  für  Refiiktiengewährung  vorgesehlagen  würde!  ^  ist  mir  nichts  be- 
kannt geworden.  Dafs  aber  auch  mit  drakonischen  Gesetzen  in  den 
Vereinigten  Staaten  das  Refaktiennnwesen  nicht  unterdrückt  wird,  scheint 
mir  ganz  zweifellos.  Nachdem  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1887  die  Re- 
faktien im  engsten  Sinne  verboten,  hat  es,  wie  gezeigt,  nur  ein  paar 
Wochen  gedauert,  und  die  Refaktien  waren  unter  anderem  Namen  wieder 
da.  Soweit  man  die  neuen  Refaktien  entdeckt  hat  und  fassen  kajiii.  suid 
sie  nunmehr  auls  Neue  unter  St rafef gestellt.  Aber  wird  man  nicht  mit 
Leichtigkeit  andere  Mittel  und  Wege  ausfindig  machen,  um  persuulichi- 
Begünstitrungen  an  einzelne  Verfrachter  zu  gewähren?  In  Amerika  ist 
man  in  s(»k-hon  Dingen  sehr  findig.  Wurde  doch  —  nicht  etwa  im  Sehen., 
sondern  in  vollem  Ernst  —  vor  einiger  Zeit  in  einem  Fachblatte  mit- 
getheilt.  ein  Fraehtagent  einer  Eisenhahn  habe  mit  einem  Verfrachter  eine 
ganz  thörichte  Wette  gemacht,  i)ei  hellem,  klaren  Sonnenschein  gewett<»t, 
es  werde  innerhalb  einer  Stunde  regnen,  natürlich  die  Wette  verloren  und 
nach  Zahlung  der  Wettsumme  merkwürdiger  Weise  von  dem  glürkiiclu  a 
Gewinner  bestimmte  Transporte  für  die  von  ihm  bediente  Bahn  erhalten. 
Man  braucht  nicht  einmal  zu  solchen  Mitteln  zu  greifen.  „Die  Möglichkeit 
der  Gewährung  verdeckter  Begünstigungen  an  einzelne  Versender,*^  so 
sagt  schon  die  allgemeine  Begründung  des  preufsischen  Gesetzentwürfe 
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betr.  die  Erwerbuog  mehrerer  l'rivateisenbaiinen  für  den  Staat  vom  29.  Ok- 
tober 1879*)  „ist  eine  so  vielfältige,  dafs  sie  sich  einer  wirksamen,  nach- 
haltigen Verhinderung  durch  die  staatliche  Aufsichtsgewalt  entzieht.  Rürk- 
vergutujigen  der  Fracht  können  z.  B.  durch  die  zweite  und  dritte  Hand, 
durch  die  geheime  Vermittlung  von  Agenten,  welche  für  die  Kegelnng  und 
Gewinnun^r  d'r  Transporte  einer  bestimmten  Koiikurrenzionte  bestellt 
werden,  durch  die  Vermittlung  betheüigter  ausländischer  Verwaltungen, 
sowie  dnreh  die  konnlTente  Behandlnng  unzureichend  begrUndeter  oder  fin- 
girter  Reklamationen  n.  s.  w.  verdeckt  und  der  Kontrole  des  Pabliknms, 
wie  der  Anfeichtsbeh^yrden  entzogen  werden.  Die  mannigfachen  Transport- 
erleichterangen, in  welchen  eine  kaufmännisch  konlante  Behandlung  des 
Publikums  ihren  Ausdruck  findet,  die  Gewährung  von  Lagerräumen  und 
Lagerplätzen,  die  Nichterhebung  oder  Erstattung  von  Stand*  und  Lager- 
geld, die  BerQcksichtigung  der  besonderen  Wünsche  der  Versender  bei  der 
Wagengestellung,  selbst  die  mifsbr&uchliche  Gewährung  von  Freifahrtskarten 
an  die  hauptsächlichen  Versender  [und  die  Bevorzugung  derselben  bei  der 
Vergebung  von  Lieferungen  und  Leistungen  fSr  die  Bahn,  gewähren  die 
Möglichkeit  der  gesetzwidrigen  Bevorzugung  des  einen  Interessenten  vor 
dem  andern.  Den  grofsen  Versendern,  den  besten  Kunden  der  Bahn, 
werden  all'  diese  Vergtinstiguiigeu  bereitwilligst  gewährt,  während  der 
kleine  Versender  dtii  strengen  Reglemeiitsi  unterließt-  Je  mehr  das  Kon- 
kurrenzinteresse der  Verwaltungen  eine  entgegenkoiinnende  BehaiKihmg 
der  jcrrofsen  Versender  bedingt,  um  ro  mehr  steht  dieses  System  verdeckter 
Begüusnguiifjen  in  Blfithe."  Die  Di  nkschrift  schildert  dann  weiter,  wie 
sich  dieses  System  noch  ver>:ehrmiinert,  wenn  die  grofsen  Bahnen  in  den 
Händen  von  Aktiengesellschaften  sind,  welche  ^gleichzeitig  umlere  Interessen, 
seien  es  irewerbliche,  seien  es  Handeksinteressen  verfolgen,  und  welche 
Auswüchse  entstehen,  wenn  die  Privatbahnen  gleichzeitig  diesen  Interessen 
dienstbar  gemacht  werden,  um  zu  dem  Schlnsf?e  zu  kommen:  „Einer 
solchen  Gestaltung  gegenüber,  welche  vermöge  ihrer  grofsen  Mittel  durch 
die  geeigneten  Kanäle  auch  auf  die  öffentliche  Meinung  irreleitend  und 
korrnmpirend  zu  wirken  weifs,  ist  der  Einflufs  des  Staates  machtlos,  das 
Prinzip  der  paritätischen  Behandlung  aller  Interessenten  des  Eisenbahn- 
transports ein  leerer  Schein  und  die  gesetzliche  Vorschrift  nichts,  als  eine 
bedeutungslose  Phrase." 

Diese  Erkenntnifs  di  r  pnufsisehen  Staatsregierang  hat  mit  dazu  bei- 
getragen, den  Erwerb  der  Eisenbahnen  für  den  Staat  in  Aussicht  zu 
nehmen  und  durchzuführen.  Bd  einem  einheitlich  geleiteten  Staatsbahn- 
sjstem  fällt  jedes  Interesse  an  Befaktien  weg  und  damit  verlieren  die 

*)  DrackiMheB  des  Abgeordnetenliaasei  1879/80  Na  6  8.  69/70. 
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Befoktien  den  Grund  und  Boden,  auf  welchem  allein  sie  gedeihen  können.  Dils 
selbst  in  einem  Staate,  wie  Preufeen,  die  Gewährung  von  Refaktien  auf 
den  kümmerlichen  Reskii  der  IjLiite  noch  bestehenden  Privatbahncn  noch 
möglich  ist,  und  ungeachtet  aller  Staatsaufsicht  Jahre  liindurth  hat  fort- 
gesetzt werden  können,  hat  im  vergangenen  Sommer  diis  Beispiel  der 
ostprenfsischen  Sfidbahn  i)ewie8en.  Die  Vereinigten  Staaten  besitzen  weder 
eiin  kraftige  Regierung,  noch  <>ine  wiikimgsvoUe  Aufsicht,  sie  haben  uur 
—  tili  strenges  Gesetz,  und  wer  dies  Gesetz  übertritt,  wird,  wenn  er 
seinen  Richter  findet,  hurt  bestraft.  Die  harfp  Strafe  allem  wird  kaum 
vou  unmittelbaren  Uebertretungen  des  Gesetzes  abschrecken,  noch  wtiiiiit  r 
neue  Tnigehungen  verhindern.  Für  e'mvn  Krwcrh  der  Eisenbahnen  dunh 
den  Staat  fehlt  es  aber,  wenigstens  zur  Zeit  noi  li.  an  allen  sonstigen  Vor- 
bedingungen in  den  Yereinigtau  Staaten  von  Amerika. 

vn. 

Die  übrigen  Aenderungen  der  Novelle  vom  2.  März  1889  in  den 
§§  12,  14,  16,  18,  21  und  22  des  Bundesverkehrsgesetzes,  sowie  der  BM 
hinzugefügte  Schlufsparagraph  bedürfen  keiner  besonderen  Erläutcnm^ 
Es  bandelt  ^i«  ^  theils  um  Aenderung  des  Textes,  theüs  nm  scbärtere  B«- 
Mimmungen  des  Verhältnisses  des  Bundesverkehrsamts  und  seiner  £nt- 
scheidongen  zn  den  ordentlichen  Gerichten  des  Landes.  Soviel  mir  be- 
kannt^ ist  bisher  erst  in  ganz  vereinzelten  F^en  die  Entscheidung  dar 
ordentlichen  Gerichte  gegen  ein  Urtheil  des  Bundesverkehrsamts  ange- 
rufen, auch  wurde  einmal  ein  Fall  in  der  Presse  erOrtert,  in  welchem  m 
Gericht  niederer  Instanz  den  Bescheid  des  Bundesverkehrsamts  au^eboben 
hat  Ob  hiegegen  und  mit  welchem  Erfolge  Berufung  eingelegt  ist,  dar- 
über habe  ich  nichts  gehdrt  Ueberhaupt  aber  wird  das  Bundesverkehis- 
gesets  noch  die  Probe  zu  bestehen  haben,  dafo  es  von  den  ordentlicheD 
Gerichten  des  Landes  sachgemftfe  ausgeföhrt  wird.  Sollte  sich  etwa  er- 
geben, dals  der  höchste  Gerichtshof  wichtige  Entscheidungen  des  Bundes- 
verkehrsamts umstöfst,  so  wfirde  dessen  ganze  Thätigkeit  lahm  gelegt 
werden  kOnnen. 

In  dem  Berichte  für  1888  spricht  das  Bundesverkehrsamt  noch  den 

Wunsch  nach  einigen  anderen  Ergänzungen  des  Gesetzes  aus.  Die^e 
Wünsche  hat  der  Kongrefs  einstweilen  nicht  erfüllt.  Die  alli:em«ine 
Stimuiunij  der  Bevölkerung  sowohl,  als  der  Kisenbahneu  über  das  Gesetz 
ist  eim-  ruhigere  geworden.  Es  bat  otlenbar  günstig  gewirkt,  dafs  eine 
Behörde  besteht,  welche  amtlich  dazu  berufen  ist,  zu  erklären,  wa^  „ver- 
nunftige und  billige  Frachtsätzo",  was  „unbillige  Unterscheiduntren"  sind; 
und  man  fügt  sich  diesen  amtlichou  Au.s.spüu  hen.  Die  Eisenbahnen  haben 
darauf  verzichtet,  das  Gesetz,  nachdem  es  nun  einmal  besteht,  im  Ganzen 
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2U  bekUin])fen.  Ihre  jct/ige  Stellung  zum  Gesetz  kommt  reclit  bezeicimeiid 
zum  Ausdruck  in  dem  Geschäftsberichte  der  PennsylvaDia-Eisenbahu  für 
1888,  in  welehem  es  ^S.  30)  heifst:  ^Nachdem  dieses  Gesetz  nuumeiir 
«eit  fast  zwei  Jahren  in  Kraft  srestanden  liat.  iiU'st  sich  bis  zu  einem  £^e- 
wissen  Grade  über  seine  Wirkung  auf  die  Interessen  des  Pubhkums  und 
■der  Eisenbahnen  urtheiien.  Während  es  in  mancher  Beziehung  wohl- 
thfitig  gewirkt  bat,  so  hat  es  doch  andererseits  auch  zur  Verwicklung  nnd 
schwierigeren  Gestaltung  des  Transportwesens  mit  beigetragen,  indem  es 
zwar  Regeln  und  Vorschriften  darüber  aufgestellt  hat,  wie  das  Publikum 
durch  die  BefördeningsgeBellschaften  zu  bedienen  ist,  daneben  aber  ohne 
Erfolg  versucht  hat,  anch  die  richtigen  Wege  znr  Aufrechterfaaltang  nnd 
Sicherang  gerechter  nnd  gleichmftisiger  Frachtsätze  nnd  zum  wirksamen 
Schutz  der  Eisenhahnverwaltnngen  ausfindig  zu  machen.^ 

Mit  letzterer  Bemerkung  wiJl  die  Bahn  ofienbar  zu  verstehen  geben, 
dafs  sie  die  Interessen  der  Eisenbahnen  durch  die  sogenannte  Short  hanl 
«lause  (§  4  des  Gesetzes,  das  Verbot,  auf  der  vorgelegenen  Strecke  höhere 
brachten  zu  erheben,  als  für  die  weiter  gelegene  Station)  und  das  Veitot 
der  Pools  beeinträchtigt  sind.  Hit  diesen  beiden  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes hat  man  sich  denn  auch  bisher  in  Eisenbahnkreisen  am  wenigsten 
ausgesöhnt»  Ein  dem  Gesetze  sonst  wohlwollend  gegenüberstehendes,  an- 
gesehenes Kew  Yorker  Fachblatt,  die  Railroad  Gazette,  brachte  in  seiner 
Ifommer  vom  7.  Dezember  1888  (8.  804^  806)  einen  AuüBatz,  in  welchem 
«s  allen  Ernstes  das  Sinken  der  Kurse  der  Eisenbahnaktien  in  der  Zeit 
vom  4.  April  1887  bis  4.  Dezember  1888  wenigstens  theilweise  den  vor- 
gedachten beiden  Bestiinrnungen  des  Bundesverkehrsgesetzes  zur  Last 
legte,  welche  zu  einer  —  unuöthigen  Heralisetznnsr  der  Lokaltarife  der 
Eisenbahnen  genöthigt,  und  neue  Tarif  kriege  begünstigt  hätten.  Die 
Kuilroad  Gazette  rechnet  aus,  dafs  der  Kurswerth  aller  Eisenlnilinaktien 
der  Union  um  etwa  5  bis  6(X)  Milliüueu  iJoilars  in  dem  gedachten  Zeitraum 
sich  vermindert  habe,  welche  Vermindern ny;  durch  die  sonstigen  widrigen  Um- 
stände, von  denen  der  Eisenbahnverkehr  betroffen  (hierher  gehören  z.  B.  die 
grollen  Arbeiteransstände  auf  mehreren  der  bedeutendsten  Bahnen)  nicht 
genügend  erklärt  würde. 

ßeachtenswerther,  als  solche  Aeufserungen  augenblicklicher  übler 
Laune  ist  eine  Aeufserung  des  bekannten  hochgeachteten  IMäsidenten  der 
Union  Pacific-Eisenbahn  Ch.  Francis  Adams  jun.  zur  Eisenbahnfrage. 
Dieser  hielt  Ende  Dezember  1888  im  Kaufmannischen  Verein  zu  Boston 
einen  Vortrag,  in  welchem  er  sich  zwar  auch  die  beiden  vorgedachteii  Be- 
denken gegen  das  Bundesverkehrsgesetz  aneignet,  die  eigentliche  Schuld 
an  dem  höchst  unbefriedigenden  Zustande  der  Eisenbahnverhältnisse  der 
Union  aber  in  ganz  anderen  Dingen  findet,  nnd  damit  muthig  den  Finger 
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in  eine  schlimmp  "Wunde  lejErt.  in  seinem  Vortrage,  der  du.s  iiUgemeinste 
Aufsellen  errc^^t  hat.  luhrt  Adams  u.  A.  aus:  Die  Sfhultl  daran,  dafs  die 
amerikuniselien  Kisenbahnzustände  mn  U  so  wenig  gcsniide  seien,  liese 
nicht  sowohl  in  de-n  Ge.sulzen,  den  staatlichen  und  bundesstaatiichen,  als 
vielmehr  „in  <l<'r  Gier,  «lern  Manjrel  an  Rechtlichkeit,  sowie  dem  nif^drigen 
moralischen  Gefühl  derjenigen,  in  deren  Händen  die  Betrii  hsieituiiu  unsere:« 
crrofsen  Eisenbalinwesens  ruht.  die.  um  es  kurz  zu  machen,  jeglicher  Khre 
in  geschäftlichen  Angelegenheiten  baar  sind."  An  einer  anderen  Stelle 
vergleicht  er  die  Geschäftsführung  gewisser  Eisenbahnangestellter  mit  der 
Handlungsweise  ^pemeiner  Spitzbuben  und  Taschendiebe''  (sneak  thief  and 
pickpocket  jnethod).  Dieses  Gescbäftsgebahren  sei  aber  durch  das  Bundes- 
verkehrsgesetz nicht  erschwert,  sondern  wenigstens  mittelbar  erleichtert. 
Durch  seine  zum  Theil  strengen  und  unausführbaren  Bestimmungen  nstit 
es  zu  Umgehungen.  „Die  lOÜO  Umgehnngen  des  Bundesverkehrsgesetie» 
sind  derart,  dafs  sie  vor  den  Gerichten  nicht  bewiesen  werden  kOnneo; 
aber  unter  uns  fiisenbahnmfionem  ist  die  Tbatsaebe,  dafs  solche  Dinge 
Torkonunen,  notorisch.^  Adams  bestätigt,  dals  z.  B.  zur  Umgehimg  de» 
Refaktienverbots  die  Eisenbahnen  Handinngsbedienstete  solcher  FimMn» 
deren  Transporte  sie  sich  sichern  wollen,  ans  den  Einkttnften  der  EiseiK 
bahnen  besolden,  dafs  sie  einflnlsTeichen  Persdnlicbkeiten,  um  sie  ihm 
Interessen  dienstbar  zu  machen,  unter  dem  Vorwande,  ihres  Rathes  n 
bedürfen,  freie  Wohnung  in  der  Nähe  der  Bahnhofe  zur  Yerffiguug  stellea 
und  ähnliche  Dinge.  Der  mafslose  Bau  völlig  nutzloser  Konkuneoi' 
bahnen  in  Gegenden,  welche  mit  einer  Bahn  überfifissig  genug  hätten, 
verfolge  vielfach  keinen  anderen  Zweck,  als  eine  neue  Gelegenheit  zur 
Anstellung  von  Frachtagenten  zu  schaffen  und  damit  eui  neues  Feld  flr 
heimliche  Frachtunterbietungen  zu  erOifiien.  —  Adams  glaubt  femer,  dafs 
das  Bundesverkehrsgesetz  mit  seinem  Verbote  der  Pools  eine  viel  zo 
schnelle  Verschmelzung  der  Eisenbahucu  zu  grofsen  Systemen  verursaelie- 
Früher  sei  ein  Eisenbahnnetz  von  4 — 500  km  schon  ganz  achtungswerth 
gewesen,  jetzt  gehörten  Eisenbahnnetze  von  8 — 90(X)  km  nicht  mehr  zu 
den  »Seltenheiten,  und  es  werde  nirlit  mehr  lange  dauern,  bis  sieh  ein- 
heitlich geleitefe  Eiseubahuuetze  von  SOOCO  km  und  mehr  bildeten. 
Wenn  auch  w  ihischeinlich  die  Zukunft  des  amerikanischen  KiseTd>aliii- 
wesens  in  der  i>ililung  und  dem  Zusammenarbeiten  so  grofser  Eist  ubahn- 
netze  liege,  sf>  sei  es  doch  äulserst  bedenklich,  diesen  Verschmelzungs- 
prozefs  künstlich  durch  die  Gesetzgebung  zu  besehleuumi  n.  Die  erste 
Aufgabe  sei  vielmehr,  das  Ehrgefühl  der  Eiseobahnmänuer  zu  steigern  uiul 
ihr  Verantwortlichkeitsgefühl  zu  erhohen.  Das  Verbot  der  Pools  sei  aber 
auch  aufzuheben,  man  könne  ja  die  Bedenken  gegen  die  Pools  dadurch 
beseitigen,  dafs  man  ihre  Bildung  von  der  Genehmigung  des  Bunde»- 


Digitized  by  GoogI< 


Nordaraarikaniscbe  £iBenbahnxiistftade  im  Jabre  1868.  797 

verkelii.^iinitf«  abhängig,  gleichzeitig  aber  auch  ihre  YereinbaroDgen 
klagbar  maciie. 

In  ähnlichen  .«scharfen  Worten  hatte  sich  wenige  Tage  vor  Adams 
der  Vorsitzende  des  Bundesverkfhr.^anita,  Rieht or  Oooley,  über  die  ehrlose 
Geschäftsführnng  der  mit  der  Handhabung  des  Personenverkehrs  betrauten 
Eißenbahnbediensteten  ausgesprochen  und  den  Eiscnhahnverwaltungen  zur 
ernsten  Pflicht  gemacht,  derartigen  Zuständen  so  bald  als  möglich  ein 
Ziel  zu  setzen.  Wie  weit  verbreitet  und  tief  geffiiilt  gerade  diese  Mifs- 
stftnde  sind,  ergiebt  sich  auch  aus  einem  Aufsatz  über  „die  nationale  Be- 
aufsichtigung der  £isenbahnen^S  den  Frederic  Taylor  in  dem  Maihefto 
der  Zeitschrift  The  Forum  veröffentlicht  hat/)  Es  heifst  daselbst: 
^Unsere  Eisenbahndirektoren  sind  niemandem  verantwortlich,  sie  geben 
sich  selbst  ihre  Gesetze.  Ohne  denjenigen  zu  nahe  treten  zu  wollen, 
welche  versucht  haben,  ehrlich  ihres  Amtes  zu  walten,  und  sich  des 
grofeen  in  sie  gesetzten  Vertrauens  auch  würdig  zu  beweisen,  ist  es  keine 
Uebertreibung  zu  sagen,  dafs  einige  von  ihnen  sich  in  den  letzten 
26  Jahren  erstaunlicher  Betrügereien  und  ehrloser,  in  unserer  Finanz- 
geschiebte  bisher  nicht  dagewesener  Schwindeleien  schuldig  gcmücht  haben. 
Ihre  zahllosen  Unredlichkeiteu,  ihre  schamlose  Wirtfaschaft  mit  dem  von 
ihnen  verwalteten  Eigenthum,  Ihre  grofsartige  Beraubung  der  Aktionftre, 
ihre  freche  Verachtung  jeder  Verantwortlichkeit,  ihre  rohe  Mifsachtung 
fremder  Rechte,  haben  den  Eisenbahnaktien  ihren  Werth  als  Anlage- 
papicre  abgesticitt.  den  Verlust  ungezählter  Milliniien  von  dem  Eigeiithurn 
unseres  Volks  herbeigeführt,  das  öffentliche  Gewissen  bei  uns  verdorben, 
und  uns  vor  der  übrigen  Welt  entehrt." 

In  seiner  Abhandlung  spricht  sich  Taylor  denn  auch  für  eine  Kelorm 
der  Eisenbalm/ustäiide  der  Uninii  Haupt  und  Gliedern  aus,  welche  weit 
über  die  duriii  ih\<  Bundcsvcrkclirsgesetz  geschaflfenen  Aeudenuiticn 
hinausgeht.  Er  will  eine  viel  iia(li(lriicklichere  und  wirksamere  Brauf- 
siclitiLniiii;  der  Eisenbahiicn  (lun-h  ein  Bundesamt  nach  dem  Muster  dcr 
Autsii'ht  über  d'w  natidiiaini  Banken.  Ein  Gesetz  soll  diesen)  Bundesamt 
vornehmlich  folgend«'  Befiii;nisse  verleihen:  Ertheilung  der  Konzession  an 
neu  zu  bauende  Eisenbahnen,  üeberwachung  des  Bau's,  Feststellung  des 
Anlagekapitals,  um  die  Verwässerung  des  Aktienkapitals  und  den  Bau 
vermittelst  Ausgabe  von  Obligationen  unmöglich  zu  machen,  Feststellung 
einheitlicher  Frachtsätze  für  ein  bestimmtes  Gebiet  des  Landes,  Verbot 
von  Verschmelzungen  oder  mindestens  Feststellung  der  Bedingungen  für 
Verschmelzungen.  In  dem  Gesetze  soll  bestinmit  werden,  dafs  die  Jahres* 


*)  Nfttional  Control  of  Bailw«ji.    Tlie  Foram.  Hai  1888.  8.  290  ff.  Vergl. 
iaibs.  8.  814,  816. 
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berichte  der  EiseDbahnen  zu  veröfFeutücheii  sind,  es  soll  Be.>timmun2eD 
enthalten  zum  wirksamen  Schutz  der  Minderheit  gt  i^en  <li('  Mehrheit  der 
Aktionäre.  ül)er  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahnbeamten,  w.  li  lie 
unter  Umstanden  von  dem  Bundosamte  abgesetzt  werden  können,  über  die 
Verhütung  und  u.  ü.  Aiis.serkraftsetzung  solcher  cinzelstaatlichen  Gesetze, 
durch  welche  die  Eisenbahnen  in  ihren  Interessen  geschädigt  worden  sind. 

Obgleich  ein  derartiges  Programm,  wie  die  Erfahrungen  anderer 
Länder  be\vei.«en,  an  sich  keineswegs  unausführbar  sein  Wörde,  so  ist  es  doch 
nicht  gerade  wahrscheinlich,  dafs  der  von  Taylor  gewiesene  Weg  jetzt  oder 
in  absehbarer  Zeit  in  den  Vereinigten  Staaten  betreten  werden  wird,  und 
Seilitz  Abhandlung  wird  einstweilen,  so  beachtenswerth  sie  ist,  ohne  prak* 
tiselie  Folgen  bleiben. 

Das  Znstandebringen  des  Bundesverkehrsgeset^es  vom  4.  Februar 
1887  ist  ein  so  schweres  Stftek  Arbeit  gewesen,  dafs  man  för  die  n&chste 
Znknnft  wohl  anf  seinem  Boden  weiter  bauen  wird,  nnd  zwei  Vorgänge 
ans  der  Zeit  km  naeh  Verdffentlichnng  des  zweiten  Jahresberichts  des 
Bundesverkehrsamts  denten  die  Richtung  an,  in  welcher  sich  die  Eisen- 
bahnpolitik der  Vereinigten  Staaten  voraussichtlich  weiter  bewegen  durfte. 

Ende  vergangenen  Jahres  brachten  die  Zeitungen  die  Nachricht,  es 
sei  die  Bildung  eines  grofsen  Eisenbahnvereins  in  Vorbereitung,  dessen 
Mitglieder  sich  streng  auf  den  Boden  des  Bnndesverkehrsgesetzes  stellen^ 
ihre  Tarife  und  sonstigen  Einrichtungen  den  Anforderungen  des  Gesetxes 
«npassen  und  alles  thun  wollten,  um  auf  ihren  Linien  die  Ausfohmof 
des  Gesetzes  zu  erleichtern.  Nach  langen  und  mühsamen  VerhandJungen, 
welche  wiederholt  zu  scheitera  drohten,  kam  der  Verein  zustande  unter 
der  Finna:  j,The  Interstate  (.'ommerce  Uailway  Association.* 
»Seine  Satzunsren  sind  am  1.  März  1889  in  ^Virksamkeit  getreten,  zum 
Präsidenten  \\  urde  —  ein  recht  geM-liickter  Schachzucf  —  ein  Miti^lied  de* 
Bundesverkehrsamts,  Aldace  F.  Walker,  gewählt,  welt  iier  ein  auf  so- 
gleich drei  Jahre  sicher  gestelltes  .lahresgehalt  von  25  (JüO  Dollar  b*'zi»'ht*}. 
Das  Uebereinkommen  wurde  zuDäeli>t  nur  ;ml  9()  Tage  fest  alii^esrhlossen 
mit  einer  von  da  al)  lautenden  Kündigungsfrist  von  30  Tagen.  Theil- 
nciiiner  des  Vereins  sind  alle  Eiscnhalnu-n,  auf  deren  Linien  Transport« 
angenommen  oder  abgeliefert  werden  in  den  Staaten  lllinoir?,  Jowa. 
Missouri,  Kansas,  Nebraska,  Colorado.  Wisconsin,  Minnesota,  Daeota  und 
Montana,  sowie  in  den  Territorien  Utah,  Wyoming,  New  Mexico  und  dem 
Indianerterritorium.  Das  Uebereinkommen  umfaDst  jedoch  nicht  die  Trans- 

Zq  teinem  Nachfolger  ist  im  September  1889  zum  grofsen  Kammer  der  Eisen* 
hahnfkcbpresser  wieder  ein  Jutiit  ernannt  worden,  Richter  Whealoek  O*  Veaij  am 
Vermont. 
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porte  der  betheiligten  Bahueu  nach  der  Küste  des  stillen  Ozeans,  nach 
Texas  und  dem  Ostlich  vom  Mississippi  und  nördlich  und  südlich  vom  Ohio 
belegeneu  Plätzen.  Einzelne  der  betheiligtou  Bahnon  haben  für  ihren  Yer- 
kebr  gewisse  Vorbehalte  gemacht  und  Zu;<:eBtändni8.se  erhalten,  nm 
das  Zustandekommen  des  Vereins  zn  ermöglichen.  In  den  Satzungen  ver> 
pflichten  sidi  dio  Theilnehmer,  und  zwar  die  Präsidenten  der  einzelnen 
Bahnen  für  sich  und  unter  Uebernahme  der  vollen  Verantwortlich- 
keit für  alle  Angestellten  der  Bahn  (—  mit  dieser  Bestirnnrang  will 
man  offenbar  versnchen,  den  von  Adams  gerügten  Milsstftnden  entgegen- 
zutreten jede  Art  von  Wettbewerb  dureh  Gewfthrang  offener  oder 
heimlicher  Begünstigungen,  sei  es  durch  Zahlung  von  Kommissionen,  Rfick- 
vergfitungen,  Geschenke,  Gehälter  oder  sonst  irgend  welcher  Art,  auf 
diesem  Verkehrsgebiet  zu  unterlassen.  Wenn  eine  Eisenbahn  glaubt,  dafs 
von  einer  anderen  dieser  Bestimmung  zuwider  gehandelt  werde,  so  zeigt 
sie  dies  an,  die  Sache  wird  untersucht,  und  wenn  die  Mehrheit  des  mit 
der  üntersuchung  beauftragten  Ausschusses  die  Thatsachen  für  erwiesen 
erachtet,  so  verpflichtet  sich  die  Eisenbahn,  deren  Angestellte  die  Ueber^ 
tretung  begangen  haben,  diese  sofort  ihres  Dienstes  zu  entlassen.  Des 
weiteren  verpflichten  sich  die  Theilnehmer  zur  genauen  Beachtung  aller 
Bestimmungen  des  Bundesverkehrsgesetzes,  und  gestatten  einander  gegen- 
seitig Einsicht  iu  ihre  Verkehrs-  und  Finanzverhältnisse  behufs  üeber- 
wachung  der  strengen  Ausführung  dieser  VerpÜithtungen.  Etwaiiro  Uoher- 
tretungen  des  Bunde8verkehr.<i;<'s»tzes  werden  untersucht,  und,  wenn 
eiwifseii,  dem  Bundesverkehrsaintc  angezeigt.  Enthalten  sie  eine  Ueber- 
tretung  der  hier  vorliegenden  Vcrfinlmriuigen,  so  hat  der  Vorstand  das 
Recht,  eine  Strafe  von  mindestens  100  Dollars  für  jedeu  Lebertri  UuiKsfall 
auszusprechen,  auch  hat  die  zuwiderhandelnde  Bahn  alle  nnrcfhtniäfsig 
erhaltenen  KinnalinitMi  horaiiszugeben.  Jede  der  hothoilijcten  ilahiien  ver- 
pfliclitr't  sicli,  auf  Vcrlaiit^en  des  Vorstands  eine  Summe  von  mindestens 
1 000  und  höchstens  ö  ÜOO  Dollars  zur  Sicherung  der  Ausführung  dieses 
Vertrages  als  Kaution  bei  einer  Bank  zu  hinterlegen.  Aus  diesen  Geldern 
können  die  verfallenen  Strafen  entnommen  werden.  Den  Vorstand  des 
Vereins  bildet  ein  Ausschufs.  in  wHrhen  jede  der  botheiligten  Bahnen  ein 
Mitci^lied  ihrer  Verwaltung  abordnet  Der  Ausschufs  tritt  monatlich,  oder 
auf  besondere  Berufung  zusammen.  Fragen,  über  welche  er  sich  nicht 
einigen  kann,  gehen  an  ein  Schiedsamt,  bestehend  ans  einem  Vorsitzen- 
den und  zwei  von  diesem  ans  befreundeten  Vereinen  gewählten  Ver- 
tranenspersonen.  Die  Mehrheitsentscheidungen  dieses  Schiedsamts  sind 
endgiltig  und  bindend.  Der  Vorsitzende  hat  seine  gesammte  Zeit  den 
Interessen  des  Vereins  zu  widmen,  er  steht  an  der  Spitze  der  Gesohftfte, 
leitet  aUe  Sitzungen  u.  s.  w.    Alle  Vierteljahie  treten,  gleichfalls  unter 
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dem  Vorsitze  Walkeris,  die  Präsidenten  der  betheil igU:ii  Bahnen  zur  Be- 
rathimg  über  Vereinsangelegenheiten  zusammen. 

Dieser  Verein  hat  sich  bisher  nicht  aufffclßst,  obgleich  im  vergaiig^aeu 
Sommer  eine  der  gröfseren  betheiiigtcn  Bahnen,  die  Chicago-  und  x\.lton> 
Eisenbahn,  im  Betii  itV  war,  auszutreten  und  (hmiit  die  i^unzen  Vereinbarungen 
hinfällig  zu  machen.  Der  Präsident  Walker  hat  durcii  uial>vol!es  Verhalten 
und  verständige,  sachgemälse  Entscheidung  von  Streitffllleri  sich  alLsoiticei» 
Vertrauen  zu  erwerben  ijewufst.  Die  Zeit  ist  zu  kurz,  und  es  ist  za 
weniR  über  die  Thätiukeit  dos  Vereins  in  die  Oeffentlichkeit  gedrungen, 
als  daCs  mau  schon  ein  beätimmtea  Urtheii  über  seine  Erfolge  sich  bilden 
könnte. 

Der  zweite  Vorgang  kn&pft  an  einen  Fehler  der  Bundcscisenbalui> 
gesetzgebung  an,  auf  welchen  ich  bereits  au  anderer  Stelle  aufmerksam 
gemacht  habe.*)  In  den  Vereinigten  Staaten  bestehen  die  eiuzel-  und  die 
bnndesstaatliche  Eisenbahngesetzgebung  und  Eisenbahnaufsicht  ganz  nn> 
vermittelt  neben  einander.  Die  vielen  das  Gebiet  mehrerer  Bundesstaaten 
durchschneidenden  Bisenbahnen  sind  also  nicht  selten  drei,  vier  und  mehr 
einzelstaatliehen  Gesetzen  fQr  ihre  verschiedenen  Strecken  und  anlserdem 
für  ihr  Gesammtnetz  dem  Bundesgesetze  unterworfen.  Daraas  müssen 
Yerwicklnngen  entstehen,  und  es  hat  denn  auch  nicht  an  mancheriei 
Reibungen  gefehlt)  zumal  einige  Bundesstaaten,  z.  B.  Jowa,  in  den  letzten 
Jahren  den  Bogen  des  Gesetzes  gegenüber  den  Eisenbahnen  reichlich  strdf 
gespannt  hatten.  Da  es  nach  der  Verfassung  der  Vereinigten  Staaten  un- 
denkbar ist,  dafs  etwa  das  Recht  der  Eisenbahngesetzgebuug  auch  für  die 
Einzelstaaten  auf  die  Bnndesgewalt  übertragen  wird,  so  empfahl  ich  a.  a.  0. 
den  Versuch,  möglichst  m at e r  1  eil e  Uebereinstimmung  zwischen  dem  Bundes^ 
eisenbahngesetze  und  den  Glesetzen  der  Einzelstaaten  herzustellen  und  die 
einzelstaatlichen  EisenbahBauldehtsbehdrden  mit  dem  BundesYerkehrsamt 
in  eine  Art  von  Fühlung  zu  bringen.  In  dieser  Richtung  ist  ein  bedeut- 
samer Schritt  gethan.  Mit  einem  Schreiben  vom  31.  Januar  1889  hat  das 
Bundesverkehrsamt  die  sümmtiichen  Staut saufsichtsbeliorden  und  die  Re- 
gierungen derjenigen  Staaten,  wehiie  ^yisenbahnaufsiciitsbehörden  nicht 
luibeu,  zu  einer  Versammlung  auf  den  5.  März  in  Washington  eingeladen, 
um  gemeinsam  zu  berathen  über  die  Ausinlrlun«;  der  lüsenbahnst ali.-»Uk 
und  der  duierklassifikatiou,  über  die  Glitte!  und  Wege,  die  Eisenbahn- 
gesetze in  Uehereinstiinmnnc:  zu  bringen,  sowie  über  gewisse  Fragen  des 
Baues  der  Kiseiilialiiu  n  und  der  Betriebsmittel  (Heizuus  und  Erleuchtung 
der  Wagen,  sj^lhstthätice  Kuppi'lunir.  durchgehende  Bremsen  u.  s.  w.). 
Der  Einladung  wurde  von  zahlreichen  Behörden  Eolge  geleistet,  nur  wenige 

*)  Vergl.  Preufaiache  Jahrbttcher  Bd.  LIX  (ldS7)  S.  68». 
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■Staaten,  z.  B.  Illinois,  Kansas,  Mississii){)i,  ('olorado,  Dacnta  waioii  nidit  • 
vortreten,  und  die  Berathungeu  haben  in  den  Tagen  vom  5.  l)is  7.  Marz 
«tattgefunden.*)   Es  wäre  Unrecht,  wenn  man  von  so  kurzen  Verhandiungen 
.zwisehen  Persönlichkeiten,  die  sich  grofeentheils  fremd  waren,  und  über 
«in  80  reiches  und  vielseitiges  Programm  sebon  wichtige  und  entscheidende 
Ergebnisse  b&tte  erwarten  wollen.    Hauptzweck  der  Versammlung  war 
-wohl  aucb,  wenn  man  den  einleitenden  Vortrag  von  Präsident  Cooley 
richtig  versteht,  zunächst  einmal  zu  ermitteln,  ob  onter  den  Staatsbeamten 
'Geneigtheit  bestehe,  diesen  Weg  zu  betreten,  und,  wenn  dies  der  Fall,  ein 
Zusammenarbeiten  zwisehen  den  Tbeilnebmem  ffir  die  Zukunft  anzu- 
bahnen. Dieser  Zweck  ist  erreicht  Die  Versammlung  hat  (S.  96  u.  99  der 
Verbandlungen)  sieb  einstimmig  dafür  ausgesprochen,  dals  es  erwünscht 
-Sei,  wenn  fGrderhin  alljfthrlieb  die  Eisenbabnanfsicbtsbeamten  der  Einzel- 
staaten  mit  dem  Bundesrerkebrsamte  zusammentreten,  um  über  die  Fort- 
führung einer  einbeitlicben  Gesetzgebung,  insbesondere  aucb  gleicbmäfsige 
Regelung  der  Staatsaufsicht  fiber  die  Eisenbahnen,  zu  berathen.  Zur  Yor- 
'berathung  Uber  die  Frage  der  Eisenbahngesetzgebung  ist  (vergl  S.  61~6&, 
78 — 77  des  Berichts)  ein  AusscbuTs  von  fünf  Mitgiiedem  eingesetzt,  welcher 
•Uber  diesen  besonders  ii^chtigen  Gegenstand  bestimmte  Vorschläge  machen 
«oll.  Ueber  die  Güterklassifikation  hat  die  Versammlung  nach  ziemlich 
eingehenden  Verhandlungen  (S.  36 — 69)  einen  immerhin  beacbtenswerthen 
einstini  III  igen  Bcschlufs  folgenden  Inhalts  gefafst:  „Die  Versaininluiig  ist 
der  An.«;ielit    d  ifs  ein  weiteres  Fortschreiten  nach  düin  Ziele  einer  eiu- 
Jieitlichen  Gülerklassilikation  sich  sowoiil  für  die  Verfrachter  als  die  Eisen- 
bahnen als  zuträglich  und  nützlich  erweisen  wird,  sie  empfiehlt  daher,  inafs- 
voU  aber  bebarrlicli  in  diesen  neinnhunGfOTi  fortzufahren."  In  der  wirlitigen 
Frage  der  Eisenbalmstatistik  haben  die  lierat Hungen  sogar  ein  wirklich 
greifbarefj  Ergebnifs  erzielt.    Dieser  Gegenstand  war  allerdings  sowohl 
durch  die  eingangs  dieser  Abhandlung  geschilderten  Vorgänge,  als  durch 
eine  Arbeit   des  Statistikers  des  Bundes  Verkehrsamts,  Pridessor  Adams, 
am  besten  vorl)ereitrt,  und  hat  die  Versammlung  am  meisten  beschäftigt 
(S.  9—35,  66—  73  und  120— 136  der  Verhandlungen),  nachdem  am  h  ein 
in  der  ersten  Sitzung  bestellter  besonderer  Ausschuls  darüber  berathen 
hatte.    Durch  die  Verhandinngen  sind  die  Bedenken  gegen  die  von  dem 
Bundesverkehrsamte  aufgestellt(*u  Entwürfe  von  Formularen  u.  s.  w.  beseitigt, 
mau  bat  sich  über  ein  einheitliches  Gescbäft^ahr,  das  Jahr  vom  1.  Juli 


*)  £iD  stenographischer  Bericht  über  dieVerhaudlungea  iütvondemBundesverkehrs- 
«mt  herausgegeben  unter  dem  Titel:  Prooeedings  of  a  General  Coafmiee  of  Beflroad 
Comndasioneni,  held  at  the  Ottce  of  the  ^terstate  Comneiee  Commiseion.  Washing^ 
ton  1889.  (168  Seiten.) 
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bis  W.  Juni,  verständigt,  und  ist  erüstlich  bemüht  ;(t'wi\s<Mi,  die  Ornndlagen 
für  eine  liraiichbare  Statistik  der  Eisonitaliiieii  deu  Ycreiuigtfii  Staaten  za 
schaffen.  Eine  aiiciktüiioii.Nwertlie  Leistung  von  Professor  Adain-  ist  es, 
dafs  er  stidajni  schon  für  das  Jahr  eine  thnnlicbst  vollstundis:«* 

Statistik  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  .Staaten  fertig  -  >!>  11t  hat,  welche 
von  der  bis  jetzt  einzifren  Poor'sehen  Statistik  vielfach  abweicht,  aber, 
wie  schon  jetzt  in  der  Presse  anerkannt  wird,  wenn  sie  als  ein  erster 
Versuch  mit  nicht  durchweg  tauglichen  Mitteln  auch  noch  manche  LückeD 
aufweist,  doch  vor  Jener  entschieden  den  Vorzug  verdient. 

Der  Gährungsprozcfg,  in  welchem  sich  das  Eisenbahnwesen  der  Ver- 
einigten Staaten  seit  langen  Jahren  befindet,  hat  hiernach  sein  Ende  im 
Jahre  1888  noch  nicht  erreicht,  eine  dauernde  Klfinmg  ist  noeh  nicht  ein- 
getreten, sie  ist  wohl  auch  vorerst  noch  nicht  zu  erwarten.  Aber  —  nnd 
das  ist  ein  unzweifelhaftes  Verdienst  des  Bnndesverkehrsgesetzes  vom 
4.  Febraar  1887  —  an  die  Stelle  der  verworrenen  Agitation  nach  den 
verschiedensten  Seiten  ist  eine  sichere,  zielbewaCerte  Arbeit  nach  einer  be- 
stimmten Bichtong  hin  getreten.  Die  Minner/  welche  dieses  gewaltige 
Werk'  ansfllhren,  haben  bis  jetzt  gezeigt,  dais  sie  nicht  gewillt  suid, 
JClsstfinde  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens  mit  schonen  Redensarten 
zu  vertnscheD,  sondern  ihr  eifriges  Bestreben  geht  dahin,  diese  MüastSnde 
mit  offenen  Ange  zu  erforschen  nnd  nach  den  Mitteln  zn  snehen,  durch  welche 
eine  wirksame  nnd  nachhaltige  Besserang  erzielt  werden  kann.  Erst  eme 
langjährige  Erfahrung  wird  darthun  können,  ob  ihre  rastlosen  und  eifHgen 
Bemfihungen  von  dem  wohlverdienten  Erfolge  gekrOnt  werden. 

Oktober  1869. 


*)  Nur  fttr  das  Jahr  1880  ist  gelcgentlieh  der  Anfiiahme  des  Cenios  aach  eiie 
mverllBsige  «intliche  BisenbehnstatUtik  horaaegegeben. 
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Bnndesgesetz  Tom  4.  Februar  1887  nod  2.  Märx  1889,  betreffesd 

die  Regelung  des  Verkehrs.  *) 

^  1.  Dieses  Gesetz  findet  Anwendung  anfalle  eremeinen  Frachtführer  („Coniinon 
CBfriers"),  welche  Personen  oder  Güter,  sei  es  ausschiierslich  auf  Eisenbahnen,  oder 
theils  auf  Eisenbahnen  und  thpüs  auf  Wasserstrafsen  unter  gemeinsamer  Verwaltung 
duruhgeheud  vuu  einem  Staate  oder  Territorium  der  Union  oder  dem  Bezirke  Colambia 
nach  eiB«m  anderen,  oder  von  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  nach  einem 
Nachharlande,  oder  Ton  einem  Orte  in  den  Vereinigten  Staaten  dnrch  da  Nachbarland 
nach  einem  andern  Orte  in  den  Vereinid^  Staaten  befördern  oder  verschiffen,  ferner 
auf  die  gleichartige  Beförderung  von  Gütern  von  einem  Orte  in  den  Vereinigten 
Staaten  nach  einem  fremden  Lande,  welche  zun8chst  von  dem  s'edacliten  Orte  nach 
dem  Verschitfungähafen  gefahren,  oder  umgekehrt  von  einem  fremden  Lande  nach 
den  Vereinigten  Staaten  verschifft  und  von  dem  Einfuhrhafen  nach  einem  Orte  in 
den  Vereinigten  Staaten  oder  einem  Kachbariande  ^^efahren  werden. 

Dagegen  findet  das  Gesetc  keine  Anwendung  auf  die  Beförderung  von 
Personen  oder  Frachtgfltem  sowie  die  Uebergabe,  AbUefemng,  Anfbewabrnng  oder 
sonstige  Behandlung  von  Prachtgtttem,  soweit  solche  lediglich  innerhalb  der  Grenaen 
eines  einzelnen  Staates  and  nicht  xwischen  einem  Staate  oder  Territorium  und  einem 
fremden  Lande  erfolgt. 

Das  Wort  „Eisenbalm'"  scliliesst  in  diesem  Gesetze  alle  Brücken  und  Fähren 
ein,  well  lie  in  Zusamnienhani^  mit  einer  Eisenbahn  benutzt  oder  betrieben  werden, 
ebenso  auch  die  von  einer  Llisenbahn  betriebenen,  gepachteten  oder  sonst  ihr  ge- 
hörigen BahnMi.  Das  Wort  nBefSrdemag^  begreift  alle  Mafsnahmen  in  sich,  welche 
snr  Verladung  oder  Fortbewegung  dlMien. 

Alle  Oebtthren,  welche  fttr  solche  BefSrdening  und  in  Verbindung  damit  fftr 
Empfang  und  Ablieferung,  für  Aufbewahrung  und  Verladung  berechnet  werden» 
inf^!^!«en  vernünftio'  nnd  hilHg  sein.  Die  Erhebung  ungerechter  und  unangemessener 
Sätze  iht  gesetzwidrii;^  luul  verboten. 

§  2.  Falls  ein  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  gemeiner 
Frachtführer  mittelbar  oder  anmittelbar  durch  besondere  Frachtsätze.  Nachlässe  oder 
BttckTergtttungen  irgend  einer  Person  fflr  geleistete  BefBrd«mng  grOfsere  ;oder 
geringere  Kosten  berechnet,  als  einer  anderen  fOr  den  gleichen  gleichseitig  bei  Be- 
förderung derselben  Gfiterart  unter  ihnlichen  Umstftnden  geleisteten  Dienst  in 
Rechnung  gestellt  werden,  so  ist  er  einer  ungerechten  und  gesetswidrigen  Bevor- 
augung  schuldig. 

*}  Vcrgl.  ArohiT  ldB7,  S.  888  ff-,  und  besonders  S.  888  ff.  In  dem  Torstehenden 
Neudruck  sind  die  wesentlicheren  Aenderungeut  welche  das  Geseta  vom  9.  MSn  1889 
▼orgenommen  hat,  mit  schriger  Schrift  gedruckt.  Die'  §§  S8  und  34  des 
Oesetses  Tom  4.  Februar  1887  sind,  als  nur  üebergangsbestimmungen  enthaltend» 

weggelassen. 

Afcbiv  für  Euenbahnwesen.  1!3BB.  «» 
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§  3.  Es  ist  gesetzwidrig,  wenn  ein  den  Bestimmungen  diese«*  Gesetzeü  unter- 
worfener gemeiner  FracIitfÜhrer  irgend  einer  Person,  Gesellschaft,  Handlang,  Kürper- 
Schaft  oder  Oerüicbkeit,  oder  Irgend  einem  besonderen  Handelssweige  in  irgend 
einer  Weise  einen  angebtthrlichen  oder  unangemessenen  Yorxng  einrftnmt,  ebenso, 
wenn  er  denselben  einen  nngebtthrlichen  oder  nnangoneasenen  Schaden  oder  Mach- 
theil  snffigt 

Alle  den  Bestimmungen  tlit  ses  (Gesetzes  unterworfenen  gemeinm  Frachtführer 
sind  mich  MafsL'-abe  der  ihneii  zustehenden  RpftiirnisH*'  vt^rpflichtet,  allo  vcrnunftigeB. 
gteii:ii».'t»'ii  lind  irleichmäf''iL''<'n  Erleichteruugeu  lür  den  Vt-rkehr  zwisi.lHn  ihrvc 
Linien,  nowie  üir  den  Empfang,  die  BefiirderuDg  und  die  Ablieierung  von  Perjsouea 
und  Gütern  nach  nnd  von  ihren  Strecken  und  AnschlnfslMlinen  zu  gewahren  nnd 
dra  letst«ren  dieselben  Frachts&tae  und  Gebühren  zn  berechnen,  welche  sie  fitr  ihre 
eigenen  Strecken  erheben;  jedoch  sind  die  gemeinen  Fraohtfithrer  nicht  ▼erpflichte^ 
anderen,  das  gleiche  Geschäft  betreibenden  Frachtführern  die  Benntznng  ihrer 
Schienen  und  ihrer  Bahuhofs^lagen  zu  gestatten. 

§  4.  Es  ist  E^f'^ftzwidriET.  wenn  ein  den  Rjistimnninjren  die«?e?  Gesetzes  unter- 
worfener gemeiner  Frachtführer  iur  die  lietörderung  von  Keisenden  oder  von  Fracht- 
gütern gleicher  Art  unter  wesentlich  gleichen  Umständen  und  Bedingungen  für  eine 
kürzere  Strecke  einen  höheren  Gesaiomtfracbtsatz  berechnet  oder  empfängt,  aU  fllr 
eine  längere  Strecke  anf  derselben  Linie,  in  derselben  Bicbtnng  und  voraasgesetzt» 
dafs  die  kürzere  Strecke  einen  TheU  der  lungeren  Strecke  bildet. 

Diese  Bestimmung  soll  aber  nicht  so  gedeutet  werden,  als  wSre  ein  gemeiner 
Frachtführer  berechtigt,  für  eine  kürzere  Strecke  eine  ebenso  hohe  Tergiitnn^ 
zu  berechnen  und  zu  empfangen,  wie  für  eine  lüngere.  Er  ist  indessen  berechtigt, 
bei  dem  diirch  diese«  Gesetz  eingesetzten  Bundefi-urite  in  he^^onder^n  Fäll<*n.  nach 
Untersuchung  durvh  das  Amt,  für  die  Beförderung  von  Keisenden  und  Gütern  aaf 
längeren  Strecken  geringere  Sätze  zu  berechnen,  als  für  kürzere. 

Das  Amt  hat  von  Zeit  zu  Zeit  festzustellen,  bis  zu  welchem  Umfange  ein  der- 
artiger gemeiner  Frachtführer  von  der  Beachtung  der  Bestimmungen  dieses  Faragr^hei 
entbunden  werden  kann. 

§  6.  Es  ist  getetswidrig,  für  die  den  Bestimmmgen  dieses  Gesetzes  unter* 
worfenen  gemeinm  Frachtführer,  mit  suideren  Frachtführern  einen  Vertrag,  eine  Ver- 
einbaning  oder  eine  üebereinkunft  zn  schliefpen  über  V»  r];ehr<;;emeinschaften 
ipoolings)  zwischen  verschiedenen  und  mit  einander  in  Wettbeweili  stellenden  Ei?'?n- 
bahnen,  sowie  über  eine  Vertheiluntr  di  i  !_'esamiiiten  oder  eiu.  <  Tlieiles  der  Kah- 
oder  Beiueinnahmen,  unter  die  einzelnen  Bahnen.  Im  Falle  gleichwohl  derartige 
Vereinbarungen  abgeschlossen  werden,  bildet  jeder  Tag  der  Fortdauer  derselben  ^e 
besondere  Vebertretnng. 

§  6.  Alle  den  Bestinunongen  dieses  Gesetzes  nnterworfenen  gemeinen  Fracht» 
Ülbrer  sind  Terpflichtet,  Tabellen  zu  drucken  und  zur  öffentlichen  Einsichtnahme 
offen  zu  halten,  aus  welchen  die  Frachtsätze  und  sonstigen  Gebühren  für  die  Be- 
fi^rdeninfr  von  rersoiien  tind  Gütern  zn  ersehen  sind,  welche  der  Frachtführer  anf- 
gestcllt  li;it.  und  ^vi  li  he  xur  Zeit  auf  seinen  .Strtrktn  in  Geltuii};  steluii.  l'iesc,  wie 
vorbemerkt  gedruckten  Tabellen  müssen  deutlich  die  Eisenbahnstationen  bezeichnen, 
zwischen  welchen^Güter  und  Beisende- hefUrdert  werden,  de  mflisen  die  geltende 
Güterklassifikation  enthalten  nnd  getrennt  davon  die  Bahnhofsgebfihren  und  Fest- 
Setzungen,  welche  in  irgend  einer  Weise  die  Bereehnang  der  GesammtfHeht  oder 
eines  Theils  derselben,  sowie  der  Gebühren  lindern,  heeinflassen  oder  hestinuBea. 
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Die  Tabellen  sind  deutlich  mit  grofsen  Schziltiaichen,  mindestens  von  der  Grösse 
der  gewmmliohen  Cicero-Sdurift»  sn  dmcken,  avoh  m1iBt«ai  «nf  Jedem  Bahnhofei  aa 
Jeder  Statien  oder  m  jtdem  fSrant  der  Eieenliftlutf  «00  JMaeikk  oder  FradU  tut 
fSrderung  mtgewmmen  werden,  Exemplare  an  znei  öffentlichen,  Ifichi  erkennbaren 
Orten  «ifliegen,  an  welchen  m«  für  da$  PublUaim  ti^fängUeh  sind  und  begmm  «m* 
geuhen  verden  können 

Alle  den  BostiiuTnungeu  ilißses  (T^setzes  iiuterworfenen  pemeiuen  Frachtführer, 
welche  in  den  Vereinigten  Staaten  Frachtgüter  zur  Befürderuug  durch  ein  fremdes 
Land  an  einen  anderen  Platz  in  den  bereinigten  Staaten  annehmen,  sind  Terpfliohtet, 
in  dmelben  Weise  ihre  FraehMMse  an  dracken  nnd  aar  ttffentlieben  Einideht  an 
allen  Bahnhöfen  oder  BSroemty  an  weldiea  derartige  Oflter  aagenenmien  werden, 
offen  zu  legen.  Die  Frachttabellen  mfisaen  die  dnrchgdienden  Frachtsätze  nach  allen 
den  jenseits  des  Auslandes  belegenen  Plätzen  der  Verpinig-ton  Rttiatori  entlmlton, 
nach  welchen  Güter  t.xit  Beförflemnfr  anfrenommen  werden;  falls  die  durchgeheuden 
Frachtsätze  für  solche  Güter  in  ilieser  Weise  nicht  verfiffentlicht  sind,  sind  die 
Güter,  wenn  sie  vom  Auslande  wieder  in  die  Vereinigten  Staaten  eintreten,  zull- 
plllehtig  glei<^  auilindledien  BnengnlMea.  Alle  dieser  Bestimmung  entgegen- 
stehenden Oesetae  werden  hiermit  anfgdioben.*} 

Erhöhungen  der  in  Gemir^heit  der  Toratefaenden  Beatimmungen  aniSi^tellten 
und  veröffentlichten  Fracht-  und  Gebührensätze  knnnen  erst  nach  vorheriger  zehn- 
tägiger Veröffentlichunt;  eingeführt  werden.  In  der  Veröffentlichnng  müssen  deutlich 
sowohl  die  Aenderungeii  der  p^oltenden  Frachtsätze,  als  die  Zeit,  zu  welcher  sie  in 
Kraft  treten  sollen,  angegeben  werden.  Die  Aenderungen  sind  zu  bewirken  durch 
den  Druck  von  neuen  Tabellen  oder  durch  deutliche  Vermerke  auf  den  in  Geltung 
atehend^  und  anr  öffentlichen  Einsicht  anfliegenden  Tabellen.  Ermftfsigungen 
in  dm  Fracht-  nnd  Oebtthrensfttaen  können  mir  nach  Torheriger  dreitägig  Ver- 
öffentlichnng eingeführt  werden,  wdtht  m  dmdbm  Wate  tu  «ffeigtn  hat,  wie  dies 
für  EriiöhnngeD  vorgeschrieben  ist,  **) 

Hat  ein  gemeiner  Frachtführer  sieine  (lebühren-  und  Frachtsätze  in  der  vor- 
geschriebenen Art  vorschriftsiiiiilsiL'  ütTeutlich  bekannt  gemacht,  so  gilt  als  gesetz- 
widrig, wenn  er  für  irgend  jemand  höhere  oder  geringere  Vergütung  für  die  Be- 
förderung von  Reisenden  oder  Gütern  in  Rechnung  stellt,  verlangt,  einzieht  oder 
empfängt,  als  in  den  ▼eröffentliehten  anr  Zeit  in  Geltung  stehenden  Fradittabellen 
enthalten  sind. 

Jeder  den  Bestimmungen  dieses  Gesetaes  nnterworfene  gemeine  Frachtführer 
ist  verpHichfet,  dem  nachstehend  erwähnten  Amte  Exemplare  der  in  Gemäfsheit  vor- 
stehend r  ]' i  stinimungen  aufgestellten  und  veröffenflir hten  Fracht-  und  Gebühren- 
tabelleu  einzureichen  nnd  dem  Amte  unverzüglich  alle  Aciideruiit;en  anzuzeigen. 
Ebenso  sind  dem  Amte  einzureichen  alle  Verträge,  Vereinbarungen  und  Ueberein- 
künfte  mit  anderen  gemeinen  FraehtfQhreni  in  Bezng  auf  irgend  dnen  der  dnr^ 
dieses  Geseta  betroffenen  Verkehre  oder  einen  Theü  derselben. 

In  FKllen,  wo  Beisende  oder  Gttter  Aber  anaammenhingende  8tre<Aen  befördert 
wnden,  welche  von  mdbur  als  einem  gemeinen  Frachtführer  betrieben  werden  nnd  die 

*)  Die  Aendemngen  in  Absata  1  nnd  2  dea  Geaetaea  beaweeken  weaentUch 
eine  Verbesserong  d«r  Fassung. 

**)  Nach  dem  Gesetze  vom  4.  Febmar  1887  branditen  TuifemftfSiigiingen  nicht 
Yoifi  ihrem  Inkrafttreten  veröffentlicht  an  wenden. 

68» 
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einieliieii  Inhaber  der  ▼ereeUadenen  Sttecken  gemeineame  Frtcht-  «nd  OebtUiieft* 
Sita«  flir  aolche  zneammMüiiiigende  Streekeii  aufttellen,  sind  Exemplare  diaaer  ge> 

meinschaftlichcn  Tarife  in  derselben  Weise  dem  gedachten  Amte  einzureichen.  Auf 
Anordnung  des  Amtes  sind  derartige  ihm  eingereichte  Verbandstarife,  soweit  es  dies 
ftlr  «erforderlich  erachtet,  {gleichfalls  durch  den  gemeinen  Frachtfilhrer  zu  Teroffent- 
liclu  n:  daü  Amt  hat  von  Zeit  zu  Zeit  Anordnung  zu  treffen,  in  welchetn  rintaagie 
und  an  welchen  Plätzeu  diese  öffentlichen  Bekanntmachungen  stattiiudeti  müssea. 
Mrh&mnfftn  der  durchgehenden  Frachi-  und  Gtbührmtätu  m  Verdwutean/aii  tf—ai 
«rat  än^ükrt  teerden^  nocsAdm  sie  eehn  Tage  vorher  dem  Bundeeverkehrtamt  rmigethek 
emd.  In  dieter  MlUheämg  mS$$en  wwoM  dit«  Aendenmgen  der  gHUmdm  FraddeSbe, 
ola  <Ke  Zmt,  zu  welcher  die  erhöhten  Fracht-  und  Gebührensätze  in  Geltung  treten  «olbM, 
Idar  und  deutlich  angegeben  werden.  Die  Ermä/eigungen  durchgehender  Fracht-  und  Ge- 
bühr mnät?p  sind  dem  Bundeeverkehrsamt  in  demeUien  Weiie,  die  Erhöhungen,  drr 
Tage  vorher  anzuzeigen.  Das  Bundewer kehr.^airii  hat  derartige  heahgichtigte  Erhöhnngm 
oder  Frma/$igungen  in  der  nach  »einer  Ansicht  zweckma/aigtten  Art  zu  vervjentitehen, 
umd  von  Zeit  m  ZeU  vortueekreibeHt  in  wdtMr  Weise  die  gemeinen  FraehtfShrer  Er- 
hShmgen  und  JBmui^lrigmtgen  von  Verbandttarifen  dßeiUUdk  bdeamit  zu  machen  habest. 

Ee  ist  ungesetüich  für  jeden  gemeinen  FVach^Ohrer,  weleher  an  einem  Verbände- 
tarife  betheiligt  ist,  «Mi  irgend  jemand  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Güten 
oder  für  Dienstleistungen,  welche  damit  in  Zusammenhang  stehen,  zwi^en  denjenigen 
Plätzen,  n-elche  in  f/cn  Verband nf ort/ en  au/geführt  sind,  höheren  oder  geringeren  F.ntgeUi 
in  Rechnung  zu  steiien  oder  zu  i  erlangen  oder  anzunehmen,  als  in  der  dem  Ihindes- 
verkehrsamt  rorgelegten,  zur  Zeit  in  Giltuny  uteheiiden  /'rocht/ahelle  aufgezeichnet  ist. 

Das  Bundescerkehrnamt  hat  zu  bestimnien  und  vorzuschreiben,  tn  tcelcher  Form  die 
in  dietem  Paragraphen  vorgesehenen  FVaehtitAdlen  zur  offenUicken  Mänsi^t  oßtn  zn 
legen,  teis  sie  tmad^en  und  ^murieMen  sind.  Diese  Form  kann  wn  Zeit  zu  ZeU  J« 
naehdem  et  für  ztoeekmet/kig  befunden  tardf  geändert  werden, 

Falls  ein  gemeiner  Frachtfttlirer  es  onterläfst  oder  sich  weigert,  seine  GebOliTea* 

oder  Frachtsätze  nach  den  Vorschriften  dieses  Gesetaes  an  verriiTeutlichen,  so  ist  er 
(zusätzlich  zu  den  aiKkrtii  in  diesem  Gesetze  vorgesehenen  Strafen  .  \  tr  fla?  Kfpi« 
gericht  innerhalb  dt  s  (ieriihtsbtzirkes,  in  vrelchera  sein  Haiiptbetrielisanit  liegt  oder 
in  welchem  eine  solche  Uebertretuiii?  bt  yaiigen  i>t,  und  wenn  dt  r  gemeijie  Frapht- 
fUhrer  ein  Ausländer  ist,  ror  das  Kreisgericht,  in  dessen  Bezirk  er  Güter  auuiuioit 
und  einen  Vertreter  Iflr  sdn  CleschXft  hat,  ▼ersnladen  and  snr  Erfüllung  der  geeett- 
liehen  Bestimmnagen  ansnhalten.  Eine  aolche  Vorladung  ergdit  im  Namen  des 
Volks  der  Vereinigten  Staaten  und  anf  den  Bericht  des  in  diesem  Gesetse  eingesetxtea 
Amtes.  Nichtbeachtung  der  Vorladnng  ist  als  Verachtnng  des  Geriehtahoies 
(—  contempt  of  court  -  )  strafbar. 

Das  Amt  kann  auiserdoni  als  Besdiwcrdeführcr  von  irg:end  einem  Gerichtahot 
der  Vereinigten  Stuaft'n  <;int'n  ArrestlM'fcliI  trt'L'tn  dun  Ix  klag^ten  ijeuieinen  Fracht- 
führer erwirken,  lu  vvulchtüu  duumelbeu  die  Auualime  und  die  Beförderung  von  G&teni 
xwischen  den  Staaten  nnd  Tenitorien  der  Union  oder  swiaehen  den  Vereinigtaa 
Staaten  und  dem  angrenaenden  Analande  oder  xwischen  dm  VerachiHüngB«  od 
Eingangahifen  der  yerschiedenen  Staaten  vnd  Territorien  der  Union  (vgl.  $  1  des 
Geaetaes)  verboten  wird,  ao  lange,  hia  letaterer  sieh  den  geaetalichen  Vorachriften 
unterworfen  hat. 

§  7.  Es  ist  gesetzwidris:,  wenn  ein  gemeiner  Frachtführer  einer  Vereiniguns 
beitritt,  einen  Vertrag  schliefst  oder  eine  Verabredung  trüft,  welche  aasgesprochener* 
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mafsen  oder  stillschweigend  den  Zweck  verfolgt,  durch  Aendernng  des  Fahrplanes, 
durch  Waert'nwechsel,  oder  sonst  irpeudwie  die  durchgehende  Beförderung  von 
Frachten  «wischen  Anssranc'«!-  und  Bestimmangsort  willkürlich  zu  verhindern.  Un- 
geachtet einer  etwaigen  Umladung,  eines  Aufenthaltes  oder  einer  Unterbrechung  gilt 
•in«  dttsrtig«  Bi^idening  tob  Ottt«m  als  ein«  luttiitftrbrocliai«,  wenn  niobt  die 
Umladmig,  der  Aufenthalt  oder  die  Unterbreehnng  in  gutem  Glauben  la  irgend  einem 
nothwendigen  Zweeke  und  ohne  die  Abtiebt  bewirkt  war,  einen  nnunterbroehenen 
Transport  zu  vermeiden  oder  nnnütbigw  Weite  in  nnterbrecben  oder  die  Bestim* 
orangen  dieses  Gesetzes  zu  umgehen. 

§  B.  Wenn  ein  den  Bestimmunj^en  dieses  Gesetzes  nnterworfener  gemeiner 
irachttührei  irgend  eine  Handlung  begeht  oder  1>»^ir»'lif'n  Uifat,  welche  durch  dieses 
Oesetz  verboten  ist,  oder  für  ungesetzlich  erklärt  wird,  oder  wenn  er  unterläfst,  eine 
Handlung  zu  begekeii,  welche  dieses  Geeets  vorschreibt)  so  haftet  der  Frachtführer 
den  dnrdi  diese  Handlung  oder  Unterlastvng  geschädigten  Personen  nun  vollen  Be> 
trage  des  ihnen  erwachsenen  Schadens  nnd  anfserdem  fllr  einen  entepreobenden 
Theil  der  Anwaltsgebttbren,  welcher  Tom  Oeiiehtshofe  in  jedem  Falle  als  ein  Theil 
der  Prozefskosten  festzusetzen  ist. 

§  9.  Die  durch  einen  den  Bestimmnng^en  dieses  Oesetzes  unterworfeneu  Fracht- 
führer geschädigten  Personen  haben  das  Kucht,  Klage  anzustellen  Titweder  vor  dem 
in  diesem  Gesetze  eincrefetzten  Amte  oder  vor  einem  zur  Entschtuiuug  dieser  An- 
gelegenheiten zuätäudigeu  Bezirk»-  oder  Kreisgerichte  der  Vereinigten  Staaten;  diese 
beiden  Bechtwmittel  kflnnen  aber  nicht  gleichxtitig  in  Anwendung  gebmeht  werden, 
es  ist  vielmehr  in  jedem  Falle  die  Wahl  «wischen  einem  von  beiden  su  treffen.  Der 
nnstlndige  Gerichtshof  hat  das  Recht,  die  Direktoren,  Beamten,  Yerwaltert  Beyoll- 
machtigten  oder  Agenten  der  beklagten  Bahn  zu  zwingen,  vor  ihm  zu  erscheinen 
und  Zengnifs  abzulegren,  auch  die  Vorlage  der  Bücher  und  T'rkundeii  der  Eisenbahn 
oder  einer  anderen  am  Prozel'^  betheilijsrtpn  ( ieselkchutt  zu  erzwingen. 

§  10.  Wenn  ^in  dm  Bestiuimungen  dieses  Gesetzes  unterworfener  genieiuer 
Frachtlührer,  oder  wenn  derjjclbe  t;ine  Gesellschalt  darstellt,  einer  ihrer  T>irektuicn 
oder  Beamten,  Verwalter,  Bevollmächtigten,  Pächter,  Agenten  oder  sonstigen  Auge- 
stellten allein  oder  in  Gemeinschaft  mit  anderen  absichtlich  irgend  eine  Handlung 
begeht  oder  begehen  IftTst,  oder  dnldet  oder  gestattet,  welche  in  diesem  Gesetse  als 
nngesetalich  verboten  ist,  oder  wenn  er  daran  mithilft  oder  dabei  beharrt;  oder 
wenn  er  eine  durch  dieses  Gesetz  vorgeschriebene  Handlung  absichtlich  nicht  aus-  ^ 
führt  oder  uTiterLlf«t.  oder  al»sichtlich  duldet,  dafs  eine  vorgeschriebene  Handlung 
nieht  £re«cliit  lit,  oder  sich  an  dieser  Unterlafssung  betheiligt,  oder  dabei  verharrt; 
oder  wenn  eine  der  vorbezeichneten  Personen  sich  einer  üebertretung  dieses  Gesetzes 
schuldig  macht,  an  einer  solchen  hilft  oder  dabei  bebarrt,  so  ist  derselbe  eines  Ver- 
gdiens  (misdemeanor)  sdinldig  nnd  wird,  falls  sie  desselben  vor  einem  zuständigen 
Gerichtshöfe  der  Vereinigten  Staaten  tlberfUirt  wird,  mit  einer  Geldbufse  bis  in 
5000  Dollars  für  jeden  einzelnen  Uebertretungsfall  bestraft  mit  der  Mitfkgabt^ 
wenn  das  Vertjehen,  dessen  die  Person,  wie  vorbemerkt,  überführt  ist,  eine  ungesetzliche 
Bernrzugting  in  den  Erhebungen  von  Erachten  oder  Gebühren  für  flie  Be/nnUmno  von 
J'tr.snneii  oder  (rütem  bildet,  eine  solche  Person  neben  der  hier  voryesefuiuiL  (jcLIbu/se 
mu  AucJdhamstrafe  Im  tu  zwei  Jahren^  oder^  nach  dem  Ermessen  des  (Jerichishofe*,  mit 
QM  umd  ZitMamstra/e  belegt  werden  keam. 

Jeder  den  Beetimmungen  dieeee  Gesetzes  unterwor/ene  gemeine  FraditfSkrer  oder^ 
wenn  dtrttUhe  eme  Getdkehaft  dearst^  jeder  iknr  Bwadm  oder  Agmtm  oder  jtds  für 
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eine  .lolchc  (reseHscfiaß  havfhb^f^e  oder  von  ihr  ovfff stellte  Pt^rmn.  welche  vermtteUt 
fahcher  Rechnung,  falscher  Kln.sstßkation^  falschen  Wiegem  oder  Jahrher  (re^HchtifQnffa^Wy 
oder  durch  irgend  andere  Mittel  oder  Kniße  irgend  einer  Person  wisnefähch  oder  ah- 
sichtlieh  hilft  oder  wissentlich  gestattet  oder  erlauU,  daß  ihre  Güter  nt  geringeren,  aU 
den  ^wShnUehm  in  Kr^  Mendm  FradUtäiten  h^Srdert  w«rdtn%  «M  Vergehen 
(miedemtaMr)  eehMg  und  Arami,  wnrn  eie  deeeen  wm  einem  m  dem  Beeirk,  in  tMlcAan 
da»  Vergehen  venätt  «rt»  znetändigen  Gerichtshöfe  der  Vereinigten  Staaten  überfuhrt  mM. 
für  jeden  Uebertretungsfall  mit  einer  Geldhufse  bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthnuiwtrafe  bis 
zu  zwei  Jahren,  oder  nach  dem  Emiessen  de»  GeriehtSf  auch  beiden  Strafen,  bestraft  werden. 

Jede  Person  und  Jeder  Beamte  oder  Afjevt  irgend  einer  Geselhehoft  oder  Körper- 
arhaft,  irelcher  einem  den  Ilegttmmungm  dieses  Gesetzes  iinterirnrjenen  ijemeinen  Fracht- 
führer (Jiuer  zur  Beförderung  ühergiebt,  oder  für  welchen  aU  Versender  oder  Empfänger 
ein  Frachtführer  Güter  befördert,  welche  wissentlich  und  absicMieh  durt^  fakeke  Seekmn^ 
fdedie  Klassifikation,  fahe^  Angabe  dee  Inheiie  der  Verpackung,  faied^  Angabe  des 
Qemehie  oder  durtk  irgend  totUM  andere  Mittd  oder  Knißet  eei  ee  mit  oder  ohne  Zier 
etinmung  oder  ausdrücklicfie  Erlauhnifs  des  Frachtführers  oder  seiner  Bevollmächtigten, 
Beförderung^prcise  für  solche  Güter  erhebt,  welche  geringer  sind,  als  die  geii-öhnlichev  m 
Krajt  stehenden  Tarife,  ist  der  Tämehmif/  schuldiij,  welche  hiermit  für  ein  Vergehen 
(misdemeonor)  erklärt  wird,  und  kann,  trenn  sie  dessen  von  einem  in  dem  Bezirk,  m 
welchem  das  Vergehen  verübt  ist,  zuständigen  Gerichtshofe  der  Vereinigten  Staaten  über- 
führt wird,  für  jeden  Uebertrttungefaa  mk  einer  Gddbu/ie  bie  tu  3000  DoUen  oder 
ZuMaueetrafe  bie  tu  tte^  Jahren^  oder  noeft  dem  JBmeeeen  dee  Qeridd»t  «ueA  heOm 
Strafen,  heetraft  werden. 

Jede  Pereon  oder  jeder  BeanOe  oder  Bew^mädiUgte  einer  GeuHeehoftf  weUher 
durdt  Zahlung  von  Geld  oder  einem  andern  Werthgegenetand,  durch  l  'eherredung  oder 
m  anderer  Weiee  einen  den  Bestimtnungen  dieses  Gesetzes  tmterworfenen  Frachtführer 
oder  einen  xeiner  Beamten  oder  Bei-ollmaehtifjten  ferleitet,  zu  seinen  Gunnten  und  :um 
Schaden  eines  andern  l  ersenders  oder  F.mpjämjers  unhilliqe  und  gesetzindrtqe  Heror- 
zugmujen  zu  geu^ähren,  oder  welcher  einem  Frachtführer  bei  derartigen  unbilligen  Bevor- 
zugungen hilft,  oder  ihn  datu  anreizt^  isi  einee  Vergebene  (naedemeanorj  schuldig  md 
kann,  wenn  eie  d«»een  von  einem  m  dem  Betirk,  tn  welofim  das  Vergdien  oerübt  iit, 
guttandigen  OeritMafe  der  Verengtem  Staaten  übetführt  vnrrf,  für  jeden  UebeHretange- 
faU  mit  einer  GetdbetfH  bis  zu  5000  Dollars  oder  Zuchthausstrafe  bis  zu  zwei  Jahren, 
.  oder  nach  dem  Ermessen  des  Gerichts,  auch  beiden  Strafen,  Kestrafr  u  erden  und  jrJe 
solche  Person,  Korptrschnft  oder  Gesellschaft  haftet,  zusammey}  mit  dem  gemeinen  Fracht' 
führer,  einer  für  alle  und  alle  für  einen,  für  den  ans  dieser  unbilligen  Bevorzugung 
erwachsenden  Schaden,  welchen  ein  Versender  oder  Empfänger  cor  einem  zuständigm 
OeridlUhof  der  Vereinigen  StaiUen  einktagt. 

§  11.  Es  wild  hiermit  ein  BniidesMiit  eingecetst,  welehea  die  Beseiefamnr 
«Intentate-Commerce  Cemmtaaion"  fühlt  und  ana  6  Mitfliedeni  beatelit,  welche  rm 
Prftsidenten  der  Vereinigten  Staaten  nnter  Beirath  nnd  BeatStigvng  des  Senates  er* 
nannt  werden. 

Die  ersternaTintPn  Mittrlicder  dieses  Amt*'^  hU-iluTi  -2,  3,  1,  5  nrifl  f.  .Tahre  im 
Amt»-,  L'-tTeohnet  vom  i.  Jfiiuuir  l>i«?7  ab.  Die  Ah  t  ImtT  tur  jeden  Einzeinen  ist  vom 
PriisidciiK  n  7A\  bc^tinnnuit  n.  Ihre  Nachfolger  werden  regelmäfsig  auf  je  6  Jahre  er- 
nauut.  im  Falle  ein  Mitglied  au  die  Stelle  eines  anderen  aasgeschiedenen  tritt, 
dauert  sein  Amt  ao  lange,  wie  dasjenige  des  Mitgliedes,  in  dessen  Stelle  es  ein* 
getreten  ist. 
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Mitplieder.  welche  ihre  Pflichten  vernaolilaasigen  oder  ungenfigead  erfüllen, 
küniiea  vom  Präsidenten  ihres  Amtes  enthoben  werden. 

Es  dürfen  jedcäinal  nicht  mehr  als  3  Mitglieder  des  Amtes  der  gleichen  poli- 
tischen Partei  angehören. 

Besmt«  allfemeiii«!  Yerkehmastaltem  im  Sinne  diesei  GetetMS,  oder  Personen» 
welcbe  in  nnmittelbnren  Beslehangen  na  aolchen  stehen,  Aktien  odw  Ohligntionen 
denelbas  beBÜnen  oder  aonst  irgendwie  finaaiiell  an'  ihnen  betheiligt  sind,  dttrfen 
nicht  in  das  Amt  berafen  werden.  Seine  Mitglieder  dttxfen  kein  eigene»  Geschäft 
betreiben  nder  sonst  eine  Bernfunij;  oder  Anstellung^  annehmen,  Der  Anstritt  eines 
MitsrHcdes  beeinträchtigt  die  übrig  bleibenden  Mitglieder  in  keiner  Weise  an  der 
vollen  Ausübung  ihrer  Befugnisse. 

§  12.  Das  in  dieser  Weise  gebiltlete  Amt  hat  die  Betugnifs,  in  die  Geschäfts- 
führung aller  der  diesem  Gesetz  unterworfenen  gemeinen  FrachtfUirer  Einsieht  xu 
.nehmen  und  sieb  Uber  die  Art  nnd  Weise  ihres  Betriebes  in  allen  Eintelheiten  so- 
weit  xn  nnterrichtMi,  als  dies  rar  ToUsttndigen  Erfüllung  aller  ihm  übertragenen 
Aufgaben  erforderlich  ist.  Dat  Amt  ts(  hutmit  grmätMigt  und  gebeten^  die  Amführung 
der  Bettinumungen  dieses  Gesetzes  zu  erzwingen;  auf  Aiitrag  des  Amts  ist  jeder  Staats- 
antralt  verplVichtet,  nach  der  Amm'xuvg  des  GeneralMantsoJiiralt'i  alfc  Srhritf>'  rar  den 
zustäruHgen  Gerichten  zu  thnn,  um  die  Anj^führuncj  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu 
erzwingen  und  seine  Uebertretungen  zu  htiirajen ;  dte  Kosten  und  Auslagen  jür  derartige 
Verfolgungen  /allen  der  &aatskasM  zur  Last.  Für  Zwecke  dieses  Gesetzes  ist  das 
Amt  anch  ermichtigtr  Zengen  unter  ilitdiraAiif^  der  Fdgen  fSr  ihr  Nidttertehnnm  (hg 
tubpoena)  Tonnladen  nnd  anch  an  Temehmen,  und  die  Vorlage  aller  Bflcher,  Urkunden, 
Tarife.  Verträge,  Vereinbarungen  und  sonstigen  Schriftstücke  zu  verlangen,  welche 
zur  Anfklämng  ndthig  sind;  im  Falle  der  Vorladung  nicht  gehorcht  urird.  steht  dein 
Amte  oder  einer  vor  ihm  ernrheiwnden  Partei  das  Recht  :u,  znr  Mitwirknnir  nnd  Unter- 
stützung bei  dieser  Pieweiserhebuug  auch  die  Beihülfe  eines  (ierichtshofes  der  Ver- 
einigten Staaten  anzurufen.  Das  Kreisgericht,  vor  welchem  eine  solche  Untersuchung 
anhängig  gemacht  wird,  hat  das  Recht,  falls  irgend  ein  den  Bestimmungen  dieses 
Gesetxee  unterworfener  gemeiner  Fraehtfahrer  oder  eine  andere  Person  einer  von 
dem  Amte  an  ihn  ei^angenen  Anfforderung  oder  Vorladung  nicht  folgt  oder  Folge 
an  leisten  weigert,  den  Befehl  zu  erlassen,  dafs  der  Frachtführer  oder  die  andere 
Person  vor  dem  Amte  erscheint  (auf  Verbuii^i  n  seine  Bücher  und  Urkunden  vorlegt) 
und  den  von  ihm  verlangten  Beweis  antritt.  T'nterlfir^t  er.  diesem  Befehl  zu  jje- 
horchen,  so  wird  dies  bestraft  als  Verachtung  des  ( ieri(  htshute.s.  Die  Behauptung 
daf»  ein  suiuhes  Zenguifs  oder  Urkundeubewcis  dazu  führen  könne,  die  Zcuguil's  ab- 
legende Person  einer  strafbaren  Handlung  zu  besichtigen,  ist  kein  Grand  snr  Zeagnlfs« 
Terweigemng;  doch  soll  ein  solches  Zengnifs  oder  Urknndenbeweis  in  einem  Straf- 
prozesse nicht  gegen  die  betreffende  Person  benntxt  werden. 

§  13.  Einzelne  Personen,  Geschäfte,  Körperschaften,  Quidels»,  Ackerbau-  und 
Gewerbevereiue  und  politische  oder  Gemeiudeverbände  können,  wenn  sie  in  irgend 
einer  Weise  dnrch  Handinnsren  oder  I^nterlassuiiLren  eine«  irenieinen  Frachtführers 
einen  Verstofö  geilen  <iie  Be»ti»imuni,'en  dieses  Geoctzes  btiganiren  i;laul)eii.  sich  unter 
kurzer  Feststellung  des  Thatbestandes  beschwerdeführend  an  da^  Amt  wenden. 
Dieses  hat  dann  den  Beklagten  anlkufordem,  dem  BeschwerdefOhrer  Genüge  zn  leisten 
oder  sich  schriftlich  binnen  einer  von  dem  Amte  festsnstellenden  angemessen«!  Frist 
m  Terantworten.  Wenn  der  FrachtfQhrer  innerhalb  der  gestellten  Frist  den  ange< 
gebenen  Schaden  beseitigt^  so  wird  der  Verstofs  gegen  die  gesetxtichen  Bestimmnngen 
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als  gtidühnt  angeseheil.  Befriedigt  er  dagegen  die  Bescbwerdefübrer  iu  der  ungd- 
Mteten  Friit  niclit»  oder  liegt  eonst  ausreichender  Omsd  yot,  eine  aihere  üitei^ 
Bvchnng  der  Beschwerde  einzuleiten«  so  hat  dM  Amt  eine  solche  Untersadrang  in 
der  ihm  geeignet  erseheinenden  Art  nnd  Weise  xu  Teranstalten. 

In  gleidier  Weise  soll  das  Amt  auch  alle  von  den  Eisenbahnaufsichtsämteni 
der  Bundesstaaten  oder  TerritorieB  Torgehrachten  Beschwerden  auf  deren  Ersnehen 
prfifen  und  er! irren. 

Da«  Amt  kann  iibfr  auch,  »hn>-  «lafs  ein  ?^olcber  Antrag  TOiliegt,  seineneitt 
aui"  eigene  Ents^chliefsunt,'  bin  rutt  rsuchungtin  austeilen. 

Jeder  Beschwerde  i&i  Folge  zu  geben,  auch  wenn  eine  unmittelbare  Sch&dignsi; 
des  Beschwerdeführers  nicht  vorliegt 

§  14.  Wm  das  Amt  tine  Unteraiiehung  anstellt,  so  ist  es  seine  PUcht.  Iher 
dieselbe  «inen  schriftlichen  Bericht  sn  erstatten  und  die  Thatsaehen  aasogehen,  anf 
denen  das  von  ihm  geftmdene  Urthefl  ildi  grttndet,  angleich  auch  leine  VorscUige. 
darüber  zn  machen,  in  welcher  Art  nnd  Weise  die  vom  Frachtführer  dem  Beschwerde- 
führer zugetiigte'Sch&dignnp.  wenn  eine  solche  vorließt,  anszncrlcichon  ist.  Dtnirti^e 
Urtheilc  bildf^n  stpäterbiu,  in  allen  gerichtlichen  Prozessen,  vorläufigen  Beweis  hin- 
sichtlich der  festgestellten  Thatsaehen. 

Die  Untersuchungsbenchte  des  Amtes  äiud  zu  sammeln  nnd  in  jedem  einzelnen 
Falle  dem  Kläger  und  allen  Beklagten  abschriftlich  mitxutheüen. 

Dos  ÄBtt  kot  t$ine  BeriekU  und  JBnladMdtmgm  90  zu  vtrSffmtHekent  dat»  tk  ttsn* 
Udut  htkmmt  und  bmuttt  werden  können,  DnwUffe  amükke  VerSßtntlkkungen  biUm 
wdlen  Bew»e  der  darin  enikdtenen  Berkhte  und  Ikte^eiännffen  dee  Amtee  ver  dta 
Gtrichuhöfen  der  Vereinigten  Staaten  oder  der  EinzeUtaaten,  ohne  dasi<  es  n  eiter  Beurig 
mittet  oder  einer  liegtauinguntj  bedarf.  D<u  Amt  hat  auch  den  Druck  eemer  Jakn^ 
berichte  behufs  ifinr  rechtzeitigen  Mittheilung  ?«  reranlasaen. 

§  15.  Wenn  im  r.aulV  einer  vou  dem  Amte  angestellten  Untersnchnnt?  ans  der 
Zeugenaussage  oder  anderen  Beweismitteln  herTorgeht,  dal»  irgend  eine  H&udluog 
oder  Unterlassung  vorliegt,  dnnA  welche  dieses  Oeseta,  oder  dn  anderes  von  dca 
Amte  anssoiahrendes  Oesets  durch  einen  Frachtführer  verletat  ist,  oder  daTs  die 
Beschwerdefahrer  oder  andere  Personen  durch  einen  Frachtführer  geschidigt  sind,  so  ist 
es  die  Pflicht  des  Amts,  einen  Ausziij^'  ui  lom  Berichte  über  diese  Angelegenheit  deis 
PrachtfTihrer  mitzutheilen  nnd  ihm  gh  ii  lizi  itig-  eine  angemessene  Frist  zur  B-  s- iti- 
gnng  des  Srhatlens  oder  Li'i.-.tuiiLr  Scliadcii-sprsatz  oder  zn  lnndtMii  zu  s;tt'llen. 
Kommt  der  Frachtführer  dieser  Aufforderung  zur  Zufriedenheit  des  Amtes  oder  der 
geschädigten  Personen  nach,  so  hat  das  Amt  dies  in  seine  Bücher  einzutragen,  ood 
der  Frachtführer  ist  sodann  von  einer  weiteren  Haft-  nnd  SchadenseraatapHicht  befreit. 

§  16.  Falls  ein  den  Bestimmungen  dieses  Oeseti  es  unterworfener  gem^sr 
Frachtitthrer  sich  weigert,  den  gesetxlich  und  ordnungsmäfsig  an  ihn  ergebend» 
Anordnungen  dcM  durch  diene»  Gesetz  gebüdflev  Amtes  nachzukommen,  so  hat  dasselbe 
oder  eine  andere  m\  der  Angelegenheit  mitbetlieiiis"te  Person,  soioeit  en  rdrh  nicht  vm 
eine  iiarh  der  \  erfdusiuig  der  Vereinigten  Staaten  zur  Zuständigkeit  dt  r  t iesr/in-orenen- 
gertchte  gehörige  Strettjrage  handelt^  sich  au  das  zuständige  Kreisgericht  der  Ver- 
einigten Staat»  mit  summatischen  Anträgen,  in  welchoi  der  Ungehorsim  und  die 
Becbtsverletiung  nach  Lage  der  Sache  darsnstellen  sind,  nn  wenden.  Das  Oerieht 
hat  die  Sache  an  verhandeln  und  su  ents«dwidtn,  nachdem  es  dem  Beklagten^  seines 
Beamten,  Agenten  oder  Angestellten  eine  kurze  Nachricht  in  der  ihm  geeignet  e^ 
scheinenden  Form  hat  angehen  lassen.   Die  Verhaadlnng  und  Entscheidung  «ffolgt 
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im  abfrekfirzten  schiedsrichterlichen)  Vorfahren  ohnf  die  sonst  Torpjeschriebenen 
prozessualiacbeu  Formen,  auch  hat  das  (iorirht  das  Recht,  alle  weitereu  ihm  zur 
Auiliiärimg  der  Sache  uoth wendig  scheineuden  Maisuahmen  zu  treffen.  Der  Bericht 
des  Amtes  bildet  bei  derartigen  Untersachnngen  m  seinen  thaUächlichen  Fntsteüungen 
TorliaUgen  Beweis.  Fftlls  des  Oerieht  findet,  dafa  die  geaetillehe  AnoTdnnug  des 
Amtea  verletat  oder  mirsachtet  ist»  ao  hat  ea  den  Bddagten  dnreh  einen  Aneat- 
befehl  TOS  der  weiteren  Miraaditiing  der  Anordnung  abzuhalten  und  ihn  avm  Oe- 
horsam  gepen  die  Anordunnc  anfzufordern.  Im  Falle  fortdauernden  Ungehorsams 
hat  das  (iericht  ^ei,'('n  den  Frachtftthrer.  oder,  wenn  dieser  ein»'  He^ellschaft  bildet, 
gegen  einen  oder  mehrere  Direktoren,  Beamte,  Agenten,  oder  gcjjcn  den  Eigeuthumer, 
Pächter,  Verwalter  oder  andere  widerspenstige  Personen,  die  Beschlagnahme  zu  ver- 
hingen, und  wenn  ea  diea  für  geeignet  hält,  gegen  denselben  msaeidein  eine  Odd- 
etrafe  bia  an  600  DoUara  für  jeden  Tag  dea  Ungehoraama  Ton  dem  in  dem  Befehle 
genannten  Tage  an  bia  zur  Einstellnng  dea  geaetcwidrigen  Verfahrene  featanatellen. 
Dieae  Geldsumme  ist  nach  dem  Belieben  dea  Oerichts  entweder  an  die  beschwerde* 
führende  Partei,  oder  an  das  Gericht  bis  zur  endgültigen  Austragtins:  der  Sache,  oder 
an  die  Staatskasse  zu  zahl«  n.  Die  Qeld.snninien  sind  in  der  gew^ihniichen  gericht- 
lichen Art  und  Weise  zwangsweise  heizutreiben. 

^\■elln  es  sich  bf'i  ♦  int  in  einzelnen  Beschwerdefall  um  eine  Angelegenheit  im 
Werthe  von  mehr  als  2U«)  Dollars  handelt,  so  steht  beiden  Parteien  Berufung  beim 
Oberbundesgerichte  zu.  Diese  Berufung  hat  keine  auiächiebende  Wirkung,  und  das 
Gericht  hat  in  jedem  Falle  Featsetanng  Aber  die  HOhe  der  gerichtlichen  und  anfaer- 
gerichtlichen  Kosten  nnd  Oehiihren  an  trelfen*  Wenn  eine  Bemfong  von  dmnAmte 
ausgeht,  so  hat  der  Staatsanwalt  unter  der  Oberleitung  dea  Oeneralataataanwalta  der 
Vereinigten  Staaten  dieaelbe  an  verfolgen,  und  die  Kesten  und  Analagen  aind  von 
der  Staatskasse  an  tragen. 

Handdt  es  sieh  bti  den  Anordnungen  des  Amtes  um  AngeUgenh^mu  *cdche  luml 
(hr  Verfaming  der  Verehiit/fen  Staaten  zur  Zuständi<jkeH  der  ( 'e^-rhu'ormmqirichte  ge- 
hören, vf^//r,  .snhald  ein  f/cmeiner  Frachtführer  die  Anordnungen  nicht  heachttt  oder  ihnen 
zuwider  ha  TU  ielty  jeder  an  der  Avfreehterhttltung  der  Anordnung  interea^irten  Peraon  oder 
GeseUscho/t,  nad^dem  dat  Amt  in  Uemö/sheit  des  §  15  dieses  Gesetzes  dem  Frachtführer 
MittkeibMff  gmaehl  hat,  da»  RedA  «u,  «niM  Antrag  m  abgeldirtten  VerfiAnn  an  da» 
£rei$geri^  gu  «f«ttm,  vodt^t  zudändig  «st,  m  dtmBetiriut,  m  weMem  steA  dU  Hmfi" 
kandd  de*  Frachtführers  befindet,  oder  in  welchem  die  Uebertretumj  der  Anordnung 
stattgefunden  hat.  Das  Kreisgericht  hat  durch  einen  besonderen  Erla/s  die  Zeit  und  den 
Ort  für  die  schnrur gerichtliche  Verhandlung  fesf:uset:en,  ir eiche  nicht  früher  als  'JO  und 
nicht  später  nis  in  Tage  nach  dem  Erlaß  stattfinden  darf.  l>er  (JerichtsvoKzieher  hat 
Abschrift  dea  Antragen  und  des  Erlasses  alsbald  jedem  der  Beklagten  zuzustellen,  welche 
ihre  Awtusort  bimten  esAn  Tagtn  nodl  Zuädhu^  der  Klage  emfiifwmAan  hdm*  Bd  dar 
tehoargeriehüi^en  Verhandbmg  häden  die  in  dem  Berichte  dee  Amtee  enthaUenen  tkat- 
«öbllialen  Feetddhmgm  vodättfigen  Beweie,  vnd  wenn  eine  oon  den  Parteien  ein 
eehv'orenengericht  verlangt,  oder  auf  ein  solches  nicht  auedrOdäich  verzichtet,  so  hat  der 
GerichtKrvlhieher  veqen  Zusammenher uf um]  des  Sehfrnrgeriehts  alsbald  das  ydtkige  zu 
reranlasfien ;  irenn  aber  die  Parteien  auf  ein  Schirurgericht  schriftlich  verzichten^  so  hat 
der  Gerichtshof  dte  Sache  zu  untersuchen  und  zu  entscheiden.  Wenn  es  sich  hei  einem 
eintdnenBeedncerdefalle  umeinenGegenstand  im  Werthe  von2000 Dollars  oder  mehr  handelt, 
$0  eteht  jeder  Partd  innerhalb  20  Tagen  nadk  Abgabe  dee  UrtheS»  dee  KreisgeridUee 
die  Senkung  an  dae  Oherlnandeegerieht  zu.  Lautd  die  Enteehddang  dee  KreiegeridiU 
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zu  Gumt^i  der  Kläger,  fio  sind  sie  zur  Forderung  eines  ojipeinessenfii  Eraatzes  ütrer 
AnwaU«ko8ten  berechtigt,  welche  der  GetiehUsho/  /esttueteüen  hat,  und  die  mit  den  sonst^» 
iVo«^%IWfMi  «ingezogen  werden, 

Fttr  Zweck«  dieses  Oesetn»,  alifeselieii  yon  «einen  Storfbeetimmiingeii«  miwa 
die  Kreiageiiehte  der  Tereinigten  Staaten  jadeneit  in  TUUi^keit  treten. 

§  17.  Das  Amt  hat  für  sein  Verfahren  eine  nur  Erledifping  seiner  Oeschlft« 
zweckmäfsige  GegrluiltsordminL'  festzustellen.  Die  Mehrlieit  "einer  Mitglieder  genügt 
zur  Be8chluföfahit,fkcit.  Kein  Mitglied  darf  an  »'infTu  Verhör  oder  einer  Verhandlang 
theilnebraeu,  au  damn  es  selbst  irgend  ein  Geldinteresse  hat.  Das  Amt  hat  von 
Zeit  zu  Zeit  Regeln  und  Bestimmungen  Uber  das  von  den  Parteien  vor  ihm  zu  be- 
achtende Vorfahren,  eiasebliefslich  der  Formen  der  Yorladnngen  nnd  ihre  Znstelluig 
featniatdlen  nnd  an  indem.  Diese  Bestimmungen  sollen  sich  tbnnlichst  den  für  die 
Gerichtshöfe  der  Vereinigten  Staatfm  in  Oeltnng  stdienden  anschliefsen. 

Jede  Partei  kann  vor  dem  Amte  erscheinen  und  mufs  gehört  werden)  ob  aie 
selbst  erscheint,  t  'lt^r  sich  durch  einen  Ilechtjjanwalt  vertreten  läfst. 

Jede  Abstiiumuu^'  und  jede  i\uitliche  Handlung  des  Amtes  ist  schriftlich  auf- 
zuzeichnen und  die  Verhandlungen  zu  v  eröft'entlichen,  sobald  eine  der  betheiligteu  Parteien 
es  Terlangt.    Das  Amt  bat  ein  Amtssiegel,  welches  gerichtlich  einzutragen  ist 

Jedes  einselne  Mitglied  des  Amtes  ist  befngt,  BSde  nnd  eidesstatUicbe  Vin^ 
sichemngen  abannehmen  und  Vortadungen  tu  unUeneichnm. 

§  18.  Jedes  Mitj^^lied  des  Amtes  bezieht  ein  Jahresgehalt  von  7  DoUsn» 
welches  in  derselben  Weise  bezahlt  wird,  wie  die  Gehälter  der  Richter  der  Vereinigten 
Staaten.  Das  Amt  bestellt  einen  Schriftführer  mit  einem  in  derselben  Weise  zahl- 
hnren  Jahresgehalt  von  arxH)  Dollars,  und  kann  sonstige  für  den  Dienst  ert'orderli  he 
Üeamte  nach  eigenem  Ermessen,  anstellen.  Bis  zur  anderweiten  gesetzlichen  iit- 
»Ummvmg  Aal  dSas  Ami  da»  Becht,  tich  eine  Kanzlei  für  »ine  Gett^fie  su  «MAm  mi 
diese  mit  den  erforderlichen  Gerithschaften  ansanstatten.  Die  von  dem  Amte  ve^ 
nommenen  Zeugen  erhalten  dieselben  Tagegelder  nnd  Beisekosten,  wie  die  vor  dss 
flerichten  vernommenen.  Alle  Ausgaben  des  Amtes,  einschUefslich  der  seinen  Ißt- 
gliedern  oder  Beamten  erwachsenen  Bofürderungskosten  bei  Untersuchungen  an 
anderen  Plätzen,  als  in  Washington,  werden  angewiesen  nnd  bezahlt  auf  AnweiAUHgea 
hin,  welche  von  dem  Vorsitzenden  iles  .\iiitts  tw  vollziehen  sind.*) 

§  19.  Die  Hauptgeschuftifstelle  des  Ainie»  ist  Washington,  wo  auch  sciüC 
regeimäfsigen  Sitsnngen  Stattinden.  Doch  kOnnen  im  Allgemeinen  oder  im  Interesse 
der  beiheiligten  Parteien  nnd  nm  Veratfgernng  odw  grttfsere  Kosten  an  Termeiden, 
anch  besondere  Sitanngen  an  irgend  einem  anderen  Orte  der  Vereinigten  Staates 
stattfinden.  Anch  kann  das  Amt  eines  oder  mehrere  seiner  Mitglieder  an  irgend 
einen  anderen  Platz  in  den  Vereinit,'ten  Staaten  entsenden,  falls  dies  zur  pflicht- 
milfsigen  üntert^uidiunL:  von  Angeiegenlieiten  oder  (iesehüftsverhältnissen  eines  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  unterworfentn  rrachtfülircrs  erforderlich  erscheint. 

§  2U.  Das  Amt  i»t  ermächtigt,  von  allen  gemeinen  Frachtfilhrem  im  Sinne 
dieses  Gesetses  Jahresberichte  einsnfordem,  die  Zeit  fttr  die  Vorlage  nnd  die  Alt 
nnd  Weise,  wie  sie  anfznstellen  sind,  festansetsen,  nnd  ihnen  besondere  Fragebogen 
aber  alle  Punkte,  welche  das  Amt  klar  gestellt  an  sehen  wünscht,  roranlegen. 

In  den  Jahresberichten  ist  im  Einzelnen  anzugeben:  das  ausgegebene  .Aktien- 
kapital, der  dafftr  gesahlte  Betrag  und  die  Art  nnd  Weise,  wie  dieses  auigebracbt 

*)  Nach  dem  Qeseta  vom  4.  Febmar  1887  hatte  bei  diesw  Thätigkeit  des  Amtes 
der  Staatssekretär  des  Innern  mitanwirken. 
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wnrde,  die  gezahlten  Gewinnantheüe,  die  etwaigen  Rücklagen,  dip  Zahi  der  Aktionäre, 
die  festen  und  schwebenden  Schulden,  und  die  Zinsen,  welciie  datür  gezahlt  werden, 
die  Xoatni  nad  der  Wortih  der  Anlagen  nelMt  BetriabimateiialieB  nnd  allen  «t- 
worbenen  Yonrechtea,  die  Zahl  der  Angestdlten  und  ihre  Geh&lttff,  die  jedes  Jahr 
für  VttbeBsenragen  aufgewendeten  Beträge,  die  Art  dieser  Ansgaben  nnd  die  Be- 
scbafTt  nhcit  der  Verbessemngen,  die  Einnahmen  nnd  Erträge  ans  jedem  einzelnen 
Zweige  der  Verkehrsanlage  und  des  Untomehmens  im  Ganzen,  Me  Bptripbs-  und 
anderen  Ansg-abon,  ein*»  rte2r<'nnhprsrpllnn^  von  Gewinn  und  V(»rlust  und  ein^'  voll- 
8tändi<(e  1  tliersii-lit  iib'  r  im  Verlauf  des  Jahres  vurgenoraniene  Finanzgeschätie  ein- 
schliefblich  einer  JahreHbilauk;. 

Diese  Berichte  müssen  zugleich  die  von  dem  Amte  für  nöthig  erachteten  Mit- 
theilnngen  llbar  die  Frachtr  nnd  Gebtthrensfttae,  Aber  Verstindigungen  Vereinbanmgen 
oder  Tertrige  mit  anderen  gemeinen  FrachtfBhrem  enthaltea* 

Das  Amt  kann,  falls  es  dies  inr  besseren  ErfiUltmg  dieses  Oesetaes  für  sweek- 
mftfblg,  auch  eine  gleichmäfsige  Form  und  Behandlung  fttr  alle  solche  Rechnungen 
für  prftktiscb  durchführbar  «  racbret.  eine  Frist  festsetzen,  nach  deren  Ablauf  alle 
gemeinen  Frachtführer  bei  Aiifstt  llun<i  ihrer  Jahresrecbnimeren  nnd  Berichte  thnnlichst 
die  gleiche  Form  und  das  <,Ht'irht>  Verfahren  anzuweitdeu  haben. 

§  21.  Das  Aull  hat  bis  spätestens  zum  [l.  Dezember  jeilen  .Tahrps  cinfn 
Rechenschaftsbericht  zu  erstatten,  welcher  dem  Kongrefs  vorzulegen  und  in  Ab- 
drttcken  m  dmdbtn  Weiu»  toi*  die  übrigen  Kongreßberidu»  xnr  Vertheilung  an 
bringen  ist. 

Dieser  Bericht  mnfs  alle  von  dem  Amte  gesammelten  Anskünfte  nnd  Angaben 
enthalten,  welche  für  die  Entscheidung  von  FragCA  Ober  Handel  and  Yerkehr  von 

Werth  sind,  und  zugleich  von  Vorschlägen  zur  Ergänzung  der  Gesetzgebung  auf 
diesem  Gebiete  begleitet  sein,  soweit  das  Amt  snlclip  für  f^rtordorü-  ti  linlt.  Auch  müsaen 
aus  dem  Berichte  die  A'amw  der  An<j>>steUten  lies  Amie.'-  und  iht  f  Bczilr/e  ersichtlich  «r^m. 

§  22.  Die  Bestimmungen  dieses  üeseUeö  tiiid»;u  keine  Auweudui»g  auf  unent- 
geltliche oder  zu  ermäfsigten  Sätzen  erfolgende  Beförderung,  Lagerung  oder  Ver- 
ladung von  Gtttem,  welche  für  die  Bundesregierung,  fttr  die  Regierung  eines  Einael- 
atastes,  für  städtische  Terwaltnngenr  fSr  mildthfttige  Zwecke  eder  für  Messen  und 
Ansstellnngen  bestimmt  sind,  au/  die  uventgelttiche  Beförderung  verarmter  oder 
heimaihlomr  Personen  durch  gemeinnützige  Geselheha/ten  und  der  hierbei  er/cTderUeken 
JUittelpernnnen,  auch  nicht  auf  die  Ausgabe  von  Meilenkarten,  «lowie  Personent'ahr- 
karten  für  Ausflüge  oder  Zeitkarten.  Ferner  ist  es  keinem  gemeinen  Frachtführer 
verwehrt,  Fahrpreisermafsigungen  zu  gewähren  fttr  Geistliche,  an  städtische  l'er- 
waltungen,  Jür  die  Beförderung  dürftiger  Personen.^  oder  für  die  Insassen  hundesstaat' 
hdur  oder  emzidetaatlieker  MästärinvaUdenkäuser  und  von  Soldaten-  und  Marine' 
Wedeenkautem  emeeMiei^h  derjenigen  Inaaeeen^  w^ke  tn  duee  Anetidten  etntrOen 
oder  A/r  vetioeeen.  Die  Bedingvngien  für  die  ßeförderumj  derardiier  Personen  sind  mK 
den  Verwaltungen  der  Anstalten  zu  vereinf/aren.  Auch  ist  den  Eisenbahnen  nach  wie 
vor  ge^tftt'^'t  ihren  eigenen  Beatut-'n  und  An<r<'9tellton  ff^V  V■^]\rt  auf  ihr^n  Linion 
zu  gewahren  und  mit  anderen  B  thneu  für  die  beiderseitigen  Beamten  und  Ange- 
stellten Freifahrtkarten  auszutauschen. 

Die  bereits  gesetzlich  in  Bezug  auf  Nachlässe  in  der  Fahrpreit^berechuung  be- 
atehoiden  Bestinunnngen  werden  ttberhaupt  durch  dieses  Oeseta  in  keiner  Weise 
beschrftnkt  oder  abgeKndert,  Tielmehr  nur  efgSnst»  soweit  es  sich  nicht  um  bereits 
anhängige  Bechtsstreitifl^eiten  handelt. 
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Nenßr  (^^chlufa-)  Paragraph. 

Zur  Entscheidung  in  Beichwerdtn  einer  Person^  Firma  oder  Körperschaft  über 
einen  gemeinen  Frachtführer  wegen  Verletzung  dieiiex  Geaetzes  oder  seiner  Naehtra^, 
dahin  aeheml,  da/s  der  Frachtführn  xirh  ireigere,  Güter  im  zwischenstaatlichen  Verkekr 
zu  denselben  Tari/en  und  denselben  Bedingungen  zu  befördern^  welche  er  anderen  ler^ 
fraektem  getcäkrU  äitd  diB  Krm-  und  Bnirk»geriehte  dtt  l^wMjtfMi  SHanAtu 

Si€  »tnd  btfugtf  einen  ArruAisfdil  gegen  dm  Ftad^uhrer  tu  e/iauen,  daß  er 
die  Güter  der  betdnoerd^fSkrenden  Partei  annrndimen  und  tu  h^^Srdem,  ihr  Wagen  » 
etellen  oder  andere  Transporterlei^ltefrvngan  zu  gewahren  habe,  Falls  über  die  an  den 
Frachtführer  für  diese  Dienstlei:<itiingen  zu  zahlende  Vergütung  Streit  besteht,  ist  (fem 
Arrfsf'rfehl  ror/uhaUiich  der  Knti^cheidung  dif$^r  Streitfrage^  in  jedem  Fedie  Folge  :u 
leisten,  doch  tst  der  Frachtführer  :u  dem  Verlangen  berechtigt,  daß  behufs  \Vakrv$ig 
seiner  Rechte  bei  Austrag  dieser  Streitfrage  durch  hmterlegung  einer  Geldsumme  odar 
in  anderer  vom  OeridUshv/e  zu  heethnmender  Wmte  Sicherheit  geeuUt  wird,  Diem 
BeekemiUd  de$  ÄrreetbffehU  ist  kumulativ  und  hettekt  neben  anderen  durch  dieeeeOmeU 
oder  et*eaige  HadUräge  gewahrten  Reehtemütdn, 
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Die  Arbeiter-Penskuis-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 
versidianing  bei  iten  preursisdien  Staatsbahnen  im  Jahre  1888. 

Von 

W.  Hoff,  Reclmangsrath  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Die  oacMolgenden  Hittheilongen  Über  die  Ergebnisse  der  Wohlfahrts- 
einricbttiogeD  für  die  Lobnaibeiter  bei  den  prenfeiflchen  Staatsbabnen  im 
Jahre  1888  werden  ebenso  wie  die  gleichartigen  ZusammenstelloDgen  aas 

den  Vorjahren  (Archiv  1887  S.  17  nnd  662,  188S  S.  170  nnd  840)  fllr 

weitere  Kreise  Werth  besitzen,  /iiinal  inzwischen  auch  bei  den  bayerischen, 

württemberffisf'heii  uud  sächsischen  Staatsbahneu  uii<l  bei  der  Ost- 
prenfsis<  licii  Südljuhu  Aibeiterpensionskassen  bereits  eiimcrichtet  oder  in 
Aussicht  genommen  sind,  und  überdies  die  Durclitiilji  uiig  des  Reichs- 
gesetzes über  die  Invaliditäts-  und  Altersversicherung  der  Arbeiter  be- 
vorsteht. Auch  ist  bei  den  österreieliischen  Eisenbahnen  mit  der  Uin- 
^restaltung  bestehender  und  der  Erriiditung  neuer  Krankenkassen  vor- 
gcf^angen,  deren  Grundzüst'  nach  der  Oesterreichischeii  Eisenbahnzeitnng 
1889.  No.  29  sich  vielfach  mit  denjenigea  der  preui'sischen  Staatäbahnen 
decken.*) 

Zur  Vermeidnuf;  von  unzutreffenden  Schluisfol gerungen  v^nrd  ?)nch 
besonders  darauf  aufmerksam  gemacht,  dafs  es  sitdi  hei  diesen  Mittliei- 
lungen  nur  um  die  Einrichtungen  für  das  im  Arbeiter  Verhältnisse 
stehende  Dien.?tper8onal  handelt.  Die  Fürsorge  für  die  im  Beamtenver- 
hältnisse stehenden  Bediensteten  der  Staatsbabnen  ist  durch  die  allge- 
meinen Pensions-,  Hinterbliebenen-  und  ünfallfürsorgegesetze,  durch  die 
Vorschriften  über  die  Fortzahlung  des  Diensteinkommens  in  Erkrankungs- 
iäilen  und  über  den  bahnärztlichen  Dienst  geregelt  nnd  liegt  aofeerhalb 
der  gegenwärtigen  Betrachtangen. 


•)  Das  Muster  eines  Krankenkassenstatutes  ist  in  dem  Verordnungsblatte  des 
k.  k  Tlnn'lel^iiiiuisteriiiiiii  für  £isenbaha  nnd  SchifE^ahrt  1889  lio  44  im  Wortlaute 
verotfentlicht. 
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Die  Arbeiterpensions-  vind  Kiaukeukaäsen  und  die  Unt&il- 


1.  Die  Arbeiterpensionskassen. 

Die  ZiisammenstelluM^t'ii  der  Ergebnisse  drr  in  den  Jahren  l^BR 
nnigestalt^ten  Pensions-.  Wittwen-  und  Waise nkasscu  lür  die  Betriebs- 
arbeiter uud  für  die  Werkstätteuarbeiter  der  Staatsbabnen  beziehen  sich 
auf  die  Zeit  vom  1.  April  1888  bis  31.  März  1889,  d.  i.  das  dritte 
Bechnungsjabr. 

Die  Z.'ilil  der  Kassenmitglieder  dieses  und  der  Yoijttlire  ergiebt 
sieh  aus  folgender  Uebersieht: 


.           .  _  _. 

PesRionskasie  fttr  die 

Betriebsarbeiter 

Werkat&tten- 

arbeiter 

I&sf eiamat 

Mitglieder 

- —  — 



So 

1887/88 

r* 

t  1 

i 

f 

i 

% 

f 

? 

?  ? 

Zum  }>f'ginne  des  Jalirr-  vorhanden . 

9253 

31117 

53016 

III  J/O 

±UL  l^ctUIc  UcSJ  Kill  tr^  t  ID^^c  l  rt  i  ril  "111- 

1 
1 

DCiiiiGiBliuAi  ucrjcUi^cu  iiiit^iicuor^ 

WOillDe  11118  HOF  OillOll  m  l|19  Vililw  V 

24877 ;  26295 

8978 

6479 

3627 

88866 

82774.19018 

auf  je  100  der  Dvrcbschnittabethei* 

liRUlg  

193,81 

62^u| 

21^ 

Sl,u 

16,91 

Im  Lanfe  dei  Jahres  aasgeschieden 

1 

eineclilierslich  der  ans  der  einen  in 

• 

die   andere   Pensionskatee  Qber- 

frctrett-neii  Mitirlieder  ... 

sm 

4396 

5057 

2200 

3943 

8237 

5233 

8339  m 

auf  je  liK)  der  Uurchschnittsbethei- 

1Ö,<.>3 

10,4.'. 

9,85, 

11,;7 

18,97 

14,ii 

13,47 

13,s;  la» 

Am  SeUaeee  des  Jahres  1888/89  waren 

mit  Ansschlnfe  desjenigen  Beamten 

l 

der    Brannechweigieehen  Balm, 

1 

1 

welche  noch  BeiWtge  entrichten, 

vorhanden   

56360 

22436 

-  im 

Durchschnittliche  täji:liche  Zahl  . 

20176 

42067 

54683 

18687 

20779 

22241 

38862 

Ueberbaupt  haben  Theil  genommen  . 

34130 

57412 

61407 1 

21776 

269B9 

26673 

55906 1 83401 

Gegenüber  dem  letzten  Jahre  hat  sich  die  Zahl  der  überhaupt  be- 
theiligt gewesenen  Arbeiter  von  83  401  auf  87  090  und  die  Zahl  der  durch- 
sehnittlich  tiiulirli  betheiligt  gewesenen  Arbeiter  von  62  846  auf  76  924  erhöht. 
Der  Zutritt  neuer  Mitglieder  war  im  Jahre  iHS8'89  erheblich  geringer  al* 
in  den  Vnrjahrcu,  weil  in  diesen  Jahren  eine  grofse  An/alil  voji  Arbeitern, 
welche  schon  vor  Errichtung  der  beiden  Arbeiterpensionska^sen  bei  der 
Eisenbrihn  beschäftigt  waren,  freiwillig  den  l*ensinnskassen  beigetreten  i^t. 
wohingegen  im  neuen  Rechnungsjahre  nur  die  neu  in  eine  dauernde  Be- 
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s("hnfticmnj5  bei  der  Eisenbahnvt'rwiiltnii:;  ♦:'in<;etr»'tt'iieu  Arbfilrr  Auf- 
nahme gefunden  haben.  —  Die  Zahl  der  weiblichen  Bediensteten,  weiche 
am  -ldns.se  des  Jahres  der  Betriebsarbeiterpeusiouskasse  angehörten, 
beiief  sich  auf  SO. 

Der  Wechsel  in  der  Beschäftigung  war  bei  den  Mitgliedern  der 
Pensionskassen  wie  in  den  früheren  Jahren  im  Vergleich  zu  mehreren  an- 
deren Ri-trir-liMii  i'iii  infi ("-•iL'i'r.    1'!-  ^iie! 


Mitglieder 

bei  der  Pensioos- 
katse  der 

Betriebs-  ^f** 
statten- 

ini- 
•aimit 

5ÜÖ7 

3237 

<ia\  on 

* 

m  roige  Aoienens  

567 

194 

'Till 

„     ^     Uebertritts  in  den  Bezug  von  Rahelohn 

1Ü7 

37 

144 

^     ^     Dannseiugcr  vrewanrung  einer  uniaii- 

83 

„     „     Uebernaiinio   in   das  Staatsbeamten- 

vm 

120 

1364 

„    Uebertritts  ans  dem  Eisenbahnbetriebs- 

dienste  in  den  Eisenbahnwerkstätten- 

130 

1427 

1667 

mithin 

in  Folge  sonstigen  freiwilligen  oder  unfrei- 

willigen Ausscheidens  ans  der  Beschäftigung 

bei  der  Eisenbahn: 

2914 

1426 

4840 

auf  je  100  der  Durchschnittsbetheilignng  . 

5,88 

6,41 

5,64 

Bemerkenswerth  ist  die  Steigeniiiu  <lt  r  Zuhi  der  aus  dem  Arlieiter- 
in  das  liciimtciiverhältnifs  iilternnrnineneii  und  damit  ans  den  PeiiM<ms- 
kasseii  aii^sgescliicdeüen  Persüiieii:  die  Zuid  betrug  im  -Inlire  18b7,8b  1035, 
im  Jahre  1888  89  13tj4.  —  Die  Zulil  (b'rjeniiren  Personen.  \sv'lche  von  dem 
einen  in  den  anderen  Ausschulsbezirk  derselben  Ten^ionskasse  über- 
getreten sind,  ist  bei  dem  Weehsrl  der  Kassenmitglieder  ülieriiuiip!  nicht 
berücksichtigt;  sie  belief  sich  für  beide  Kassen  auf  insgesammt  luiv». 

Aus  den  mitgetheilten  Ziffern  über  die  Todesffdle  und  die  Fälle  der 
Gewiilirunc:  von  Uufallrenten  Schlufsfolgerungen  hinsichtlich  der  Sterl)ens- 
und  Unfallgefahr  der  Eisenbahnarbeiter  überhaupt  zu  ziehen,  wird  sich 
nicht  empfehlen,  weil  die  Pensionskassen  nur  einen  Theil  der  Eisenbahn- 
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afbdter  mnfiuMn,  namentlich  aber  die  BalmaDterhaltung.s-,  sowie  auch 
die  Bahnho&arbeiter  znnitehst  uur  in  geringerer  Zahl  betheiligt  sind. 
Wegen  der  durchschnittlichen  Sterbens-  und  Uiifullziffern  unter  den  Eisen- 
imhüurbeiterii  überhaupt  wird  auf  die  Mittheilungen  über  die  Wahr- 
nehmungen bei  deu  Krankenkassen  und  der  Unfallversicherung  im  zweiten 
und  dritten  Theile  verwiesen. 

Die  Veränderungen  in  der  Zahl  der  Empfänger  von  Kassen- 
bezugen  zeigt  die  folgende  Tafel: 

 Zahl  der  £mpftager  und  Brnpftogerinaen  

von  von 
Wittwengeid  Waisengeld 


von  Rnlielohii 


I 


i    Be-   I  Werk- 

triebs-  stütteti- 


Be-  Werk-  Be- 
triebs-'  statten-  trieb?- 


Werk- 

stätt.-n-  9 


arbeiter- 

.arbt'iter 

■  arbc'iter- 

•  arbeiter-  arbeiter  arb-  irer 

pen- 

peu- 

pen- 

1  pen- 

pen- 

peu- 

1  sioBs- 

'i  tlosa- 

1  siona- 

siona- 

> 

4 

4 

;  kasM 

1  kaaae 

ll 

1  kasie 

1  ka«se 

1 

'  kasse 

r 

beim    Beginne  des 

Jahres  vorbanden  . 

463 

203 

725 

872 

756 

347 

2867 

im  Laufe  des  Jahres 

1 

hinzugetreten    .  . 

107 

87 

168 

:  88 

234 

;  117 

807 

im  Lattfe  des  Jahres 

1 

ans   dem  Bezüge 

ausgeschieden  .  . 

8T 

80 

60 

'  31 

62 

50 

amSchlnsse  des  Jahres 

1 

Torhanden.  .  .  . 

633 

210 

■ 

833 

424 

906 

414 

8346 

darchschnittMcb  täg- 

lich Torbanden  .  . 

496 

207 

779 

,  396 

882 

880 

3091 

dagegen   im  Jahre 
1887/88  ... 


705 


613 


1177 


1044 


1212 


1033 


2690 


Die  Zahl  der  Bezugsberechtigten  hat  sich  vom  Schlüsse  des  Jahres 

1887/88  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1888/89  von  2836  auf  3346  also  um 
insgesammt  610  Personen  vermehrt.  Aufser  den  iu  dieser  Tafel  berück- 
sichtigten Personen  wurden  noch  135  -f  67  -  202  ehemalige  Mitglieder. 
1<J<;  +  11  =  117  Wittwen  und  2U5  -i  25  =  2:it>  Kinder  ehemaliger  Mit- 
glieder, insgesammt  B49  Personen  laufende  Kassenbezüge  gezahlt  erhalten 
haben,  wenn  dieselben  ni*  lit  in  Folge  von  Unfällen,  von  welchen  die  Mit- 
srli.Mler  bei  der  Rescliäftigung  betroffen  worden  sind,  bahnseitig  auf  Gruuti 
der  üufallversicherungsgesetze  zu  versorgen  gewes^eu  wären. 


Digitized  bv  Google 


Tenichenui«  bei  den  yrenfauelken  Stutsbehneii  im  Jahre  1888. 


819 


Ueber  die  Veränderungen  der  Zahl  der  Mitglieder,  Kuhelohn-  und 
Rentenempfänger  in  den  einzelnen  Altersklassen  geben  die  Anlagen 
A.  nnd  B.  Ansknnft.  Dieselben  zeigen  insbesondere  anch  das  Lebens- 
alter der  neu  eingetretenen  Kassenmitglieder,  welches  für  die  Höhe  der 
Beiträge  bestimm end  ist.  Von  allen  Altersklassen  waren  diejenige  von 
25  Jahren  bei  der  Werkstättenarbeiterpensionskasse  nnd  diejenige  von 
2P>  Jahren  bei  der  Betrieb sarbeiterpensionskasse  am  stärksten  bei  dem 
Eintritt  betheiligt,  w&hrend  bei  beiden  Kassen  die  grOfste  Mitgliederzahl  fiber- 
hanpt  anf  die  Altersklasse  von  30  Jahren  entfiel.  Unter  den  am  Sehlnsse 
des  Jahres  Torhandenen,  in  der  Besehäftignng  befindlichen  MitgUedem  be- 
fanden sich  218  Betriebs-  nnd  115  Werkstättenarbeiter,  welche  das  70.  Le- 
bensjahr zurückgelegt  hatten.  Diejenigen  Mitglieder,  welchen  im  Laufe 
des  Jahres  Ruhelohn  gewährt  wurde,  befanden  sich  durchschnittlich  in 
einem  erheblich  höheren  Lebensalter  als  die  in  den  Genuls  einer  Unfall- 
Tente  getretenen  Mitglieder.*)  Ton  609  +  226  =  885  im  Laufe  des  Jahres 
verstorbenen  Kassenmitgliedem,  Ruhelohn-  und  Rentenempfängern  hinter- 
liefsen  479  +  166  =  645  eine  Wittwe.  Die  hinterbliebenen  Wittwen  hatten 
zur  Zeit  des  Todes  des  Mannes  zusammen  ein  Lebensalter  von  19666 
+  6968  =  26541  d.  8.  durchschnittlich  fflr  eine  Wittwe  41,15  Jahren  zu- 
rückgelegt. Die  Zahl  der  Verstorbenen,  welche  Kinder  unter  16  Jahren 
hinterliefsen,  betrug  und  zwar: 


•)  Einp  versitlienmffswisspDscliaftliche  Betraditunti:  der  ArbL-itHunfiihigknits- 
uud  Sterbeusverkiiltuisse  von  EiseubahDarheitern  in  den  Jahren  1880  und  1887  ent- 
halten die  von  Dr.  B.  Zimiuennann  veriaft^ten  Beiträge  zar  Theorie  der  DiensU 
unflbigkeito-  «ad  SterVoasstalistik  (IV.  Heft  1889.  Berlin,  Puttkamer  und  Htthl- 
breelit).  Der  Abhandliuiir  liegen  die  vem  Vereine  Deotseher  Eiseababaverwaltongea 
gelieferten  Nachweiennf^en  zn  Qronde,  welche  anf  Erhebangen  Ton  YereinavennJl- 
tnngen,  zum  gröfsten  Theile  von  preoTaiiehen  Staatsbahndirektionen  bemhen.  Eb 
■wSre  zn  wtinschen.  dafs  künftig  in  den  mathematisch-statistischen  Beiträgen  die  Er- 
hebnn>::cn  für  die  beiden  Arbeiterpensionskasseii  der  preuisiHchen  Staatsbahneu  für 
sich  allein  betrachtet  würden,  da  nicht  bei  alieu  Arbeiterpenaiouskaä»en  dieselben 
Vorbedingungen  fUr  den  Beitritt  zn  den  Kassen,  für  den  Eintritt  des  Anspruchs  auf 
Rnbelohn  n.  a  w.  gelten  und  sich  ttbwdies  die  Arbeitergruppen  bei  den  verachie- 
denen  BahnTerwaltnngen  nicht  genan  decken.  ETfahrungsmifilg  werden  aehz  bBnflg 
gleichartige  Dienatvenrichtongenbei  der  einen  Verwaltnng  durch  beamtete  Bedienstete, 
bei  der  anderen  Verwaltung  hingegen  durch  Personen,  welche  im  Arbeiterverbäli- 
nisse  stehen,  wahrn:enommen.  Zu  gesonderten  mathematischen  Erhebungen  bieten 
vielleicht  die  Anlagen  A.  und  H  geeignete  Unterlagen.  Dieselben  sind  aus  Nach- 
weisnngen  zusammengestellt,  welche  in  den  Direktionsbezirken  nach  einheitlichen 
Oesiehtspunkten  im  AnsehloA  an  die  üeberaiohten  Aber  die  Krankenkaaaen  nnd  die 
UnfallTersichemng  angefertigt  sind;  sie  enthalten  nngleieb  andi  Angaben  Uber  die 
Hinterbliebenen  Terstorbener  Kassoimitii^ieder,  sowie  Bnhelobtt-  und  Benten- 
empfönger. 

AzohiT  fttr  £i««&biümw«Mii.  ISEO.  Kl 
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bei  der 
t'iir  (lit- 

mit  Hinterlassung  von 

1 

K  i  ij  il 

9 

K  intliTii 

8      1      4  1^6 

6ii.Belr 

Betriebsarbeiter  .    .  . 
Werkst&tteDariit'iter . 

93   1  86 

56        40   ,  29 

17  7 

17 

zusamnieu 

* 

128 

79        57   :  36 

! 

25 

Von  den  hinterbliebenen  Kindern  befanden  sich  zur  Zeit  des  Ab- 
lebens des  Vaters  im  Alter  von  noch  nicht  1  Jahr,  sowie  1,  2,  3  u.  s.  w. 
bis  14  Jahren  48  -h  11  =  59,  59  +  23  =  82.  »JO  -r  22  =  82,  52  -f  19  =  71 
59  -j  21  -  80,  60  +  18  =  78.  52  +  19  -  71,  49  +  22  =  71,  65  -f  21  =  86, 
50  +  19  09,  63  +  26  =  89,  50  -f  23  =  73,  52  -f  24  =  76,  71  +  22  ^ 
56  +  21  =  76  Kinder. 

Unter  den  hier  gezählten  Wittwen  und  Kindern  sind  die  Hinterblie- 
benen aller  im  Laufe  des  Jahres  verstorbenen  Kassen mitgiieder,  Rulieloho- 
nnd  Bentenempfänger  enthalten,  ohne  RnckBieht  darauf,  ob  den  Wittweo 
nnd  Eindem  ein  Ansprueh  auf  das  satzungsmäfsige  Wittwen^  und  WaiMii' 
geld  zugestanden  bat 

Die  Jahreseinnahmen  der  Pensionskassen  werden  durch  die  auf 
der  folgenden  Seite  abgedruckte  Zusammenstellung  veranschaulicht. 

Die  Einnahmen  sind  i;e<renüber  dem  Vorjahre  im  Ganzen  und. 
wenn  die  mit  dem  Uebertritt  von  Mits^liedern  aus  der  einen  in  die 
andere  Pensiou.ska.^sc  überwiesenen,  also  eine  eiu;entliclie  Einnahme  nicht 
darstellenden  Beiträge  auTser  Betracht  bleiben,  auch  in  dem  durcb- 
schnittlieh  sich  für  ein  Mitg^lied  eri^n  lu  ndon  Satze  gestiegen.  Mit  dem 
Jahre  1886/87  ist  ein  Ver^xleich  nicht  augänglieh.  wei!  in  der  Summo 
der  Beiträge  der  Mitglieder  und  der  Verwaltung  für  dieses  Jahr  ein 
sehr  erheblicher  Theil  auf  Nachzahlungen  von  Beiträgen  zum  Zwecke 
der  Anrechnung  der  früheren  Beschäftigungszeit  deijenigen  Arbeiter  eot- 
fällt,  welche  bereits  vor  der  Neugestaltung  der  Pensionskassen  sich  ii 
der  Beschäftigung  bei  der  Eisenbahn  befimden  haben.  Die  Mehr- 
einnahme gegenüber  dem  Voijabre  ist  der  Hauptsache  nach  durch  die 
höheren  Erträge  des  stetig  anwachsenden  Vermögens  der  Kassen  and 
durch  die  Steigerung  der  Beitragssumme  der  Eassenmitglieder  und  der 
Eisenbahnverwaltang  herbeigefOkri  Die  Beitragssumme  hat  sieh  sowohl 
in.  Folge  Zunahme  der  tfitgUederzahl  als  auch  ön  Folge  theUweiaer 
höherer  Veranlagung  der  Kassenmitglieder  erhöht.  Die  hOhore  Veian* 
lagnng  ist  zum  Thefl  durch  die  auf  den  Wunsch  des  Vorstandes  der 
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Beseiolmmig 
der 

Einnahmen 


Betriebs- 

arbeiter- 
pensionskasse 


1  _ 

ttber- 

Über- 

li»iipt 

f}  « 

haupt 

M 

M 

M 

157  Ü42 

%w 

145917 

10  M8 

0^» 

6087 

0^ 

Werketitten- 

arbeiter- 
pensionskaflse 


Zitiammeii 


Qber* 

h  a  u  p  t 


durchschnittlich 
Ar  ein  Mitglied 


SS 


(1888/60)^  £ 


00 


Zinsen  des  YenuGgens 
mntrittgelder .  .  .  . 
Laufende  Beiträge: 

a)  der  Jlit^lieder  .  , 
Aufserdem  vou  vor- 
maligen Mitglie- 
dern der  Braon- 
achweigischeiL  Ar> 
beitetpensions- 
kaeseu,  welche  in- 
awifchea  als  Be- 
amte angestdlt 
■ind  

b)  der  EieenbahUTer- 
waltnng'  .... 

Kw^  iler  einen  in  die 
andere  Pen;*ionskaase 
für  übergetretene 
Hitglieder  Uberwie- 
aene  Beiträge  .  . 

Ersatzleiätuuirr'n  der 
Eiaenbahnvt^rwaitang 

Wieder  eingesahite 
Beiträge  

Sonstige  Einnahmen  . 


l  144429  20,»4 


663  24,91 


I 

166601  0,10 

1 

\ 

578 ms!  10,47 


70 

976998 


12,46 


167  047  2,87 

I 

2 177  I  0,0« 
1980  ) 

>  0,ü3 


95Ü6 


622 
1843  ] 

4»  Ii 


0,43 


O^M 


0,wJ 


Endsomme  1888/80 

dagegen 
für  das  Jahr  1887/88  . 

„     ,      „    1886,  87  . 


2088672!  87,» 

I 


16866821  S8,ft7 

1 162  838  ;  57,63 


0M976>  44,«» 

I 

I 

010 388 1  48,n 

810  391 1  43,37 

I 


308669  .  4,06 
166961  l,eB 


8,S» 


1  698  424  .  30,08  20,ie 


f 

I 

16680]  — 
849818  16,04 


i 

166  613,  — 


8^ 
0^ 

23,08 


10,49 


Ob» 

11,0« 


\ 


2799, 


88^  l 
802  Ii) 


0,58 


8056648;  — 


88869UI  — 


I 

i 

4,53  j  2,17 

i 

0,0« 

0,ua  0,05 


dO^fr 


80,r4 


1973229   60,78  j   —   |  — 
1  \ 

84* 
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WerkstÄttCDarbeiterpeiisionskasse  ^^etroftViie  Anordnuncic.  wonach  gut 
löhnte  Handarbeiter  den  Handwerkern  (der  Turifklasse  von  KKK)  und 
gat  gelöhnte  Handwerker  den  Vorarbeitern  (der  Taritklasse  von  12ü0  m) 
znm  Zwecke  der  Verbesserung  ihrer  Peusionsansprüche  zugezählt  werden 
können,  sowie  durch  die  Aufbesserung  des  Lohneinkommens  einer  Anzahl 
von  Arbeitern,  zum  Theil  auch  dadurch  herbeigeführt,  dafs  auf  Grand 
der  ersten  Nachträge  zu  den  Pensionskaaaenstatuten  gegen  Ende  des 
Jahres  1887  nahezu  20 000  Arbeiter  den  Kassen  beigetreten  sind,  welche 
sieh  zumeist  schon  in  vorgerückterem  Lebensalter  befanden  und  defshalb 
einen  verh&ltnifsmäfsig  höheren  Beitragssatz  entrichten  als  die  neu  in  die 
Beschäftigung  eintretenden  Personen.  Von  56860  +  22486  =  78786  am 
Schiasse  des  Jahres  1888/89  vorhandenen  Kassenmitgliedem 


waren  veranlagt 

bei  der  Penaions- 
1    kasse  für  die 

bei  beiden 
1  Pensionskassen 

Am 
ScUuse 
des  Ver- 
jaluee 

Hun- 
dertstel 

Betrielie- 

\  arbeitet 

1 

Werk- 
stätten- 
arbeiter 

1  flber- 

^  baupt 

Hun- 
dert- 
stel 

zur  ersten  Beitragttklasse  (1200.//) 
«  zweiten       »        (1000  » ) 
,  dritten        ,          (750  ,) 

527 
1  3943 
61880 

4690 
13494 
4268 

5217 
17  437 
1  66138 

6.63 

22,13 
71,«4 

71,» 

Zusammen  |  66860  1  22436  78786  |100 

Die  WerlEstftttenarbeiter  haben  der  grOfseren  Hehrzahl  nach  da 
Handwerlc  erlernt  und  beziehen  deslialb  ein  höheres  Lohseinkommen  als 
die  meistens  zu  den  Handarbeitern  zahlenden  Betriebsarbeiter.  Aus  diesem 
Grunde  fiberwiegt  bei  der  Werkstftttenarbeiterpensionskasse  die  Mitglieder- 
zahl in  den  höheren  Beitragsklassen,  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse 
aber  umgekehrt  die  Mitgliederzahl  in  den  niedrigeren  Beitri^klassen.  Die 
Gesammtsummc  des  veranlagt  gewesenen  Jahreslohneinkommens  der 
bei  beiden  I'eiisionska.-^scn  durchschnittlich  täglich  betheiligt  gewesenen 
76  921  K;is.s('iHiiil;.^lit'(l<"r  aller  daü  Beilrugsklassen  betrug  63991000  ^ 
oder  dun  lischiiittlich  832  M  für  ein  Mitglied  (gegen  830  M  im  Vorjahre), 
die  Gesammt summe  der  hiut'f  iiden  Mitgliederlu  iträge  ausschliefslich  der 
Beiträge  der  Eisenbahnverwaltuug  1715083  m  oder  2,03  Hundertstel  der 
veranlagt  gewesenen  Lohneinkommenssumme. 

Ueber  die  Jahresausgaben  der  Pensionskassen  giebt  die  nach* 
stehende  üebersicbt  nfthere  Auskunft: 
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Pensionskassf 
für  die 

Qesammtsummen  der  Ausgaben 

B«Beicliiiiiiig 

der 

Be- 

Werk- 

Uber- 

durch- 
Bcnnitt- 

in  Hnndertsteln 

der 

Ausgaben 

La  Avila* 

aroeiter 

ameiter 

(1868/9) 

liph  für 

IJl^U  IUI 

ein  Mit- 
glied 

G  esammtausgabe 

1 

1886/7  1887/8  1888/9 

M 

M 

M 

M 

1  > 

0/ 

Buhelohn  der  Pensionäre  .  .  . 

105023 

1 

56105 

161 128 

2,10 

,  41,47 

Wittwellgeld  (eiiuohliefftlldi 

1 

1841  ^  nnd  288  M  Kapital» 

1 

i 

1 

1 

abfindungen  bei  Wiederrer- 

heirathungen)  

6-1  124 

■in  \\s\\ 

1(>4  (i2;5 

1,36 

26,«i4 

14,ß7 

21438.  13648 

35146 

0,46 

9,99 

A  A« 

Sterbegeld  beim  Tode  von  Pen- 

1 

sionären,  sowie  von  Wittwen 

i- 

TOn  Penaioiiiieii  oikd  Kassen- 

1 

1871 

\  1816 

8186 

<V4ft 

6Sn9 

2906 

8414 

0^11 

0^ 

1,1S 

Zurückgezahlte  Beitr^igc: 

f 

an  die  in  Beanitcnstelluugen 

überijetretencn  Mitglieder*) 

48964 

9539 

58503 

1  ' 

an  andere  tiu&ifeschiedeue  Mit- 

17,8H 

11,J0 

16,81 

84601 

98799 

61888 

Ans  dar  dnra  in  die  aadmi 

* 

Pensionskasse  mit  dem  lieber- 

frtff     VATI     '^f  i  t  crl  iPflAra  ühAr. 

wieacne  Beiträge  

9566 

157  047 

166  613 

2,10 



41,81 

23,36 

Verwaltnngskosten  

120 

938 

1  058 

0,01 

3,6» 

1,67 

0,15 

81  193 

31  919 

113  112 

1,47 

4,27 

15,86 

Endsumme  (1888/89)  

3729r)9 

.140  207 

713  1C.G 

9,27 

Dagegen  im  Jahre  la^^?  kr  . 

2R3  (j-lH 

39G  r)03 

t;-0  151 

10,*a 

,      ,     l88e/87    .  . 

197719 

127  253 

324971 

9,14  1 

-  1 

Die  Anlwendiuigen  an  Rn belohn,  Wittwen Waisen-,  Sterbe- 
geld und  Unterstützungen  haben  sich  gegenüber  dem  Yo^ahre  um 
rund  83000  j$  erhöht;  der  durchschnittliche  Ruhelohn  eines  Pensionftrs 
betrag  rand  826  jgr,  das  durchschnittliche  Wittwengeid  90  m  und  das  doreh- 


♦1  Diejenigen  früheren  Mitglieder,  welche  bei  ihrem  UebeitntL  lu  Staatsbeamten- 
Stellungen  bereitü  eine  zehnjährige  Wartezeit  zurUckgelegt  haben,  behalten  ihre  An- 
sprüche an  die  Pensionskassen  ohne  weitere  Beitragsleistung,  jedoch  unter  vorläufiger 
Belassnng  der  geiahlten  Beiträge  in  den  Kassen,  bis  sie  in  dar  Bmmtenstellnng  eine 
sehnjihrige  Dienstxeit  voUoidet  beben  oder  vor  dem  Ablaufe  dieser  Frist  eine  Staats- 
pension erhalten.  Am  Schlüsse  des  Jahres  beruhten  für  601  ehemalige  Mitglieder 
der  Betriebsarbeiterpensionskasse  und  für  24  ehemalige  Mitglieder  der  Werkstitten- 
eibdterpensionskasse  die  geleisteten  Beitrüge  in  den  Pensionskassou 
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schnitt liclie  Waisengeld  M.  Die  Steigerung  der  Aufwendungen  war 
wie  in  den  früheren  Jahren  vorerst  nur  eine  mäfsige,  da  noch  nicht  viele 
Kasst'umitglieder  die  satzujugsmülsige  Wartezeit  zurückgelegt  haben:  die 
Zahl  der  noch  in  der  Beschäftigung  befindlichen  Eassenmitglieder,  welche 
am  Schlüsse  de«  Rechnungsjahres  die  zehnjährige  Wartezeit  vollendet 
hatten,  betrug  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  4  976,  bei  der  Werk- 
statt enarbeiterpensionskasse  2  601,  inB^resamnii  7  577  oder  371  mehr  als 
am  Sclilnsso  des  vorigen  Kechnungsjahres:.  In  solchen  Fällen,  in  denen 
statutuiülsige  Ansyirüche  bereits  vor  Aldanf  einer  /ehiijährigen  MitgHedsehaft 
entstehen,  sind  meistens  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  Renten  auf 
Grund  der  ünfallversicheningsgesetze  zu  gewähren;  überhaupt  wurden  in 
Folge  der  Gewährung  von  Unfallrenten  an  ehemalicre  Mitglieder  oder 
Hinterbliebene  ehemaliger  Mitglieder  \m  Jahre  1888/9  den  Pensionskassen 
rund  380rK)  .//  Ausgaben  erspart.  Im  üebrigen  sind  zum  Zwecke  der 
weiteren  Fürsorge  für  dauernd  erwerbsunfähig  gewordene  Eisenbahnarbeiter 
und  für  Hinterbliebene  verstorbener  Kisenbahnarbeiter,  denen  ein  Ansprach 
auf  die  Leistungen  der  Pension skassen  noch  nicht  zustand,  wie  in  den 
Mheren  Jahren  auch  im  neuen  Rechnungsjahre  aus  den  bereiten  Mitteln 
der  Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus  den  derselben  zur  Yeiffigung  stehenden, 
aus  den  Vermdgensbest&nden  früherer  aufgelöster  Yersorgungsanstalten 
ausgeschiedenen  Hilfsfonds  noch  rund  430000  Ji  aufgewendet  worden, 
abgesehen  von  demjenigen  ebenfalls  nicht  unbetrftchtlichen  Summen,  welche 
fOr  die  noch  in  der  Beschäftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Unglfieks-  und 
sonstigen  Nothiftllen  in  ihren  Familien  neben  den  ErankenkassenleistungeD 
als  Beihilfen  verwendet  sind. 

Die  Summe  der  zurückgezahlten  Beitrftge  Ist  gegen  das  Yor^ 
jähr  TOD  M  auf  119886  M  gestiegen,  obwohl  die  Zahl  der  ans- 

gesdiiedenen  Mitglieder  sich  vermindert  hat  Die  Steigerung  entfiUlt  haopt- 
sAchlieh  auf  die  in  Beamtenstellungen  übergetretenen  Mitglieder,  welchen 
durchschnittlich  43  m  gegen  28  m  im  Vorjahre  zurückgewährt  wurden. 
In  Folge  des  Ausscheidens  von  Mitgliedern  aus  dem  Kassenverbande  vor 
Erlangung  tinc.s  Anspruchs  auf  Ruii(dolin  verbleiben  den  Pensionskassen 
recht  erhebliche  Verniögensbeträge  zu  anderweiter  Verw^  ndune:.  da  die 
Rückgewähr  sich  weder  auf  die  v(»m  der  Eisenbahnverwaltung  für  die  Aus- 
geschiedenen geleisteten  Znscliü.sse,  noch  auf  die  Zinsen  der  gesammten 
Ein/.ahluns:  erstreckt  und  da  ü])erdic«!,  trotzdem  der  Rückgewährtarif  der 
Arbeiterpen  ]  II  k  l sscü  der  preulisisi  hen  Staatsbahnen  im  Vergleich  zu  dea 
Tarifen  anderer  i'ensionsanstalten  für  die  Mitglieder  sehr  Künstig  ist,  nicht 
in  allen  Fällen  die  eingezahlten  Beiträge  voll,  sondern  meistens  nach  Ab- 
zug emes  mäfsigen  Satzes  für  die  von  den  Kassen  getragene  Belastung, 
vergütet  werden. 
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Die  Ton  der  einen  in  die  andere  Pensionskasse  überwiesenen  Bei- 
träge sind  für  die  Höhe  der  eigentlichen  Ausgaben  ohne  Bedeutung.  Die 
Verwaltungskosten,  soweit  sie  den  Kassen  zur  Last  fallen,  zeigen  eine 
stete  Verminderung,  während  die  sonstigen  Ausgaben,  bei  welchen 
hauptsächlich  der  Unterschied  zwischen  dem  Nenn-  und  Ankaufswerth  der 
erworbenen  Papiere  nachgewiesen  ist,  mit  Rücksicht  auf  die  umfangreiche 
zinsbare  Anlegung  von  Vermögensbeständen  erheb! i eh  gestiegen  sind. 

Die  üeberschüsöe  der  Jahrespinnahmen  über  die  Jahresausgaben 
der  Pensionskassen  und  das  am  Jahreäächlusse  vorhandene  Vermdgeu  be- 
trugen, und  zwar: 


bei  der  Betriebaarbeiter- 

pensionskasse 


tlbcr- 
hanpt 
188a/&9 

M  \ 


dnreb- 

uchiiittlich  für 
ein  Jlitgiied 


SS. 


bei  der  Werkstfttten- 

arbeiterpensionskaase 


banpt 
1868/89 

M 


dnrch- 

ichiiittlicli  für 
eui  Mitglied 


X 


er. 
t. 


M  M 


Znsammen 


aber- 
banpt 

1868/8^ 


dnreh- 

■chnittlich  fikr 
ein  mi^lied 


M  Jt 


difc  Leber- 
scbflflse: 

ft)  die  angekauften 
Werthpapier*' 

znin  Neimwerthe 

LTtTtrlilur    .    .  . 

\i)  tiie^elbun  zuut 
AnkanfBwerth 
gerechnet  .  .  . 

die  Vermögena- 
bestftnde: 

a)  die  im  Beeit/.e 
(ler  Ki^-^en  li«:- 
findlicheu  WerÜi- 

papiere  zum 
Nennwerthe  ge- 
rechnet .  .  .  , 

b)  dieselben  zum 
Ta;^'eswf'rthe  am 
31.  ilitrz  IöhO  ge- 
rechnet ,  .  .  . 


1  liby  713  |,  47,^ 


18W776'  — 


32,a  ,  3U,y 


653  7tji>   3ö,*»  I  Ü4,»  I  2Ö,4 
I 

I  I 
811896    —  .  —  ,  — 


'I 

2  343  482  42,1 

L 

87a9601j  - 


5366185 


-  I  98.t 


4298267 


:  I 


9668402 


6647901  116,1  '  90,0  108,8 


170,7  Im«  10Ö4577fl!l42,7 


30^1  30,& 


190,7 


4697878 

Die  Steigerung  des  Vermögens  der  Pension.^ka.^^st'n  war  hiernaeli  wie 
in  den  früheren  .Jaliren.  da  die  von  den  Kaööen  zu  befrictligeuden  Au- 
sprü<he  noch  niebt  grol'jj  sind,  recht  erheblich;  gleichwohl  ist  der  auf 
jedeu  Kopf  der  dundischnittlich  täglich  belheiligt  gewesenen  Mitglieder  zu 
rechnende  Satz  —  rund  IbU  m  —  no^h  ein  sehr  massiger.   Bei  unver- 


188,» 
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326  ArbeiterpensiouS'  uud  Xraakeukasfieu  and  die  Lmaii- 

ändertflm  Foiibesteheii  werden  die  Kassen,  sofern  die  nach  TeraLcheniogt- 
technischen  Gesichtspunkten  jeweilig  als  ni^tbig  zu  bezeielmenden  Mittel 

stets  vorhanden  sein  sollen,  noch  bedeutende  Bücklagesonunen  anzimmmeh 
haben. 

Im  Vergleich  zu  den  schon  Jahrztihiite  hiudurcli  in  Wirksamktjit  ge- 
weseneu Kjiappschaftskassen  iu  Pnuifsen  erscheiueu  die  Bestände  der  ans 
jüngerer  Zeit  herrührenden  Kasseu  der  preufsischen  Staatsbahnen  reichlich. 
Während  die  erstorcn,  wi^lche  sowold  die  Invaliditäts-  und  llint^rbliebeneo- 
versichemng,  als  aucii  die  Krankentursorge  bezwecken,  am  Schlüsse  des 
Jahres  1887  bei  einor  durch.schnittliehen  Betheilisnine  von  1^0427  . ständigen 
(mei.stborechti<rteu)  uud  14U  ikS'J,  un.stilndigeu  (mmderbereehtigten),  zusanimen 
331109  n.  imssen  und  ciaer  Jahresausgabe  von  18?fö2  3ö7  dariinier 
1197.^  Uy  laufende  Invaliden-,  Wittwen-  imd  Waisenuntcrstützangen, 
über  ein  Vermögen  von  29  324  446  ^/  verfügten*),  betnitr  am  Schlüsse 
des  Jahres  18^/89  das  Gesammtvermögen  der  A rbeit erpensioüs- 
und  Krankenkassen  (ausschliefslich  der  Baakrankenkassen)  der 
preufsischen  Staatsbahnen  bei  einer  durchschnittlichen  täglichen  Be- 
theiligung  von  165  795  Arbeitoru,  von  weichen  jedoch  nur  7G924  den 
Pensionskassen  niv^^ohörten,  und  bei  einer  Jahresausgabe  von  4197481«#, 
daninter  312487  ^  Invaliden-,  Wittwen-  und  WalsenunteFSifttzongen, 
14272990 

8.  Die  ArbeiterkrankenkasBea. 

Wegen  mehrfacher  Mängel,  welche  bei  der  Benutzang  der  durch  die 
Bundesrathsbestiniirmugen  vom  16.  Oktober  1884  und  6.  Januar  1887  vor- 
geschriebenen  Musternachweisungeu  hervorgetreten  waren,  hat  der  Bundes- 
rath unterm  23.  Juni  1887  (Eisenhahn-Verordnuns^sblatt  1887  S.  356)  ueue 
Muster  für  die  Nacliweisungen  über  <lif*  Verhältnisse  uud  Erj^ebnisse  der 
Krankenkassen  aufgestellt  und  gleichzeitig  zur  Sicherung  einer  gröfsereo 
üebereinstinimung  in  den  Verbuchungen  nähere  Vorschriften  über  die  Art 
und  Form  der  Hechnuugöfülirung  der  Kassen  beschlossen.  Die  neuen  Vor- 
schriften sind  mit  dem  1.  Januar  IfcÄ^  iu  Kraft  getreten  und  bei  der  Auf- 
stellung der  Nachweisungen,  welche  der  Darstellung  der  Ergebnisse  des 
Jahres  1888  zu  Grunde  liegen,  benutzt  worden. 

Wie  in  den  Vorjahren,  so  sind  auch  im  Jahre  1888  im  Krankenkassen- 
wesen wiederum  erfreuliche  Fortschritte  zu  verzeichnen.  Werden  die 
Spalten  36  bis  43  der  Anlage  C,  welche  eine  gedrängte  üebersicht  über 
die  Zahl  der  Mitglieder,  Erkrankungsfälle  und  Krankheitstage,  sowie  fib€f 

*)  :Statiätik  d^.r  Knappschattsvereine  im  preufiischen  Staat«  im  Jthre  1887. 
Berlin  1868.  Verlag  von  Eintt  &  Koro. 
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die  Einnahmen,  Aussahen  und  Vermöo^ensbestände  bei  jeder  Eisenbahn- 
betriebs- und  Werkstättenkrankciikawse  bietet,  mit  den  Spalten  der  vorig- 
jährigeii  Narliweisung  verglichen,  so  ersiebt  sieb,  ilafs  es  in  vielen  Fällen 
möglich  ge  wesen  i.st.  die  satzuiigsmäi'üige  Krankenfürsorge,  welche  auch 
schon  im  vorij^en  Jahre  bei  allen  Kassen  über  die  gesetzlichen  Mindest- 
leistungen hinausging,  noeh  v/p-:(mtiich  zu  erweitern.  Boispielsweise  wurde 
bei  fast  30  Kassen  die  satzungsmäfsige  Dauer  der  Gewährung  der  Kranken- 
fürsorge verlängert,  sodai's  am  Schlüsse  des  Jahres  18^  von  133  Kassen 
bereits  mehr  als  zwei  Drittel  die  Krankenunterstützung  über  die  Dauer 
eines  Vierteljahrs  hinaus,  zumeist  auf  26  Wochen,  vielfach  auch  auf  39, 
40  oder  52  Wochen  gewährten;  aach  die  satzungsmäfsige  Fürsorge  fAr 
erkrankte  Familienangehörige  der  Kassenmitglieder  hat  bei  vielen  Kassen  noch 
eine  Verbesserung  erf;i!irpn.  Daneben  haben  die  Kassen,  obwohl  in  keinem 
Falle  eine  Erhöhung  des  Mitgliederbeitragssatzes  eingetreten  ist,  auch  gute 
wirthficbaftliche  Ergebnisse  erzielt;  bei  jeder  Kasse  ist  der  für  Zeiten 
anlsergewdhnlicher  Inanspruchnahme  als  Hilfsquelle  dienende  Reservefonds 
durch  neue  Rücklagen  Terstfirkt  worden. 

Nach  der  erw&hnten  Anlage  C.  waren  im  Jahre  1888  insgesammt 
78  Betriebs^  und  68  Werkst&ttenkrankenkassen  für  die  Staatsbahnen  in 
Wirksamkeit;  3  Betriebskrankenkassen,  di^enigen  für  die  Bezirke  der 
früheren  Berlin-Dresdener,  Oberlansitzer  und  NordhauseuoErfurter  Bahn, 
deren  Arbeiterpersonal  anderen  Kassen  zugetheUt  ist,  sind  im  Laufe  des 
Jahres  geschlossen  worden,  sodals  am  Schlüsse  des  Jahres  75  Betriebs- 
und 68  Werkstattenkrankenkassen,  darunter  die  im  I^aufe  des  Jahres  neu 
errichtete  Krankenkasse  für  die  Arbeiter  der  Hauptwerkstätte  zu  Frank- 
furt a.  M.,  zusammen  mithin  183  Krankenkassen  in  Wirksamkeit  waren. 
Aufserdem  waren  für  die  Eisenbahnneubauausführungen  zu  Anfang  des 
Jahres  35  besondere  Baukraukenkassen  errichtet,  von  denen  16  nach 
Fertigstellung  der  bctrefTenden  Bauten  geschlossen  wurden.  Andererseits 
traten  für  neue  Bauausführungen  2()  Kassen  hinzu,  sodals  am  Schlüsse 
des  Jahres  noch  40  Baukraukeukasseu  bestanden. 

Eine  Uebersicht  über  die  Zahl  der  bei  diesen  Kasseu  betheiligteu 
Mitglieder  gewährt  die  umstehende  Tafel. 

Sowohl  bei  den  Betriebs-  als  auch  bei  den  Werkstattenkrankenkassen 
hat  sich  die  Mitgliederzabl  im  Laufe  des  Jahres  und  zwar  \  »nn  lin  li  h  in 
Folge  der  EröflFnung  neuer  Bahnstrecken  und  der  Zunahme  d-  s  Verkehrs 
gesteigert.  Dafs  bei  den  Betriebskrankenkassen  in  den  \\  iutermonaten 
eine  verhältnirsujafsig  geringere  Zahl  von  Mitgliedern  betheiligt  war,  ist 
hauptsächlieh  darin  begründet,  dafs  in  dieser  Zeit  die  Bahnunterhaltungs-. 
arbeiten  zum  gröl'seren  Theile  ruhen.  Die  in  der  Tafel  angegebenen  Durch- 
schnittszahien  der  versicherungspflichtigen  Mitglieder  der  Betriebs-  and 
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ZaU  der  MitgUeder 

AnnU  der 

Amahl  der 

bei  den 

o  Fl  lo a  v/1  Ann 

Zeitpunkt 

Betriebs- 

der 
Werk- 
stätten- 
kranken- 

int- 

Beokrauken- 

kassen 

bethcili^ 
gewesenen 

bei  den 

Ti^iilpn  DA* 

8  chäftigt  ge- 

kranken- 

gesammt 

wesenen  w- 

pflichteten 

kassen 

kassen  | 

< 

rersonen^j 

Personen*) 

1.  Januar  1888  .  .  . 

121627 

35796 

167322 

7006 

2302 

1.  Februar  1888  .  .  . 

120^1 

85768 
35903 

166189 

6316 

2346 

1*    IffirZ    1888  mm»» 

120434 

156337 

6430 

2887 

1.  April  1888 ...  . 

120361 

35842 

166203 

7892 

3823 

1.  Hai  1888  ... 

129950 

36037 

166987 

11606 

4843 

1.  Juni  1888  .... 

138419 

3C21f; 

169  635 

13  706 

5482 

1.  Juli  1888  .... 

134  283 

36  ::Uj2 

170  645 

13  803 

5845 

1.  August  1888  .    .  . 

3(1  GBl 

171 572 

13  464 

6187 

1.  September  1888  .  . 

1B4  228 

3Ü  728 

170956 

12  301 

5  836 

1.  Oktober  1888  .    .  . 

133  824 

37022 

170846 

11  732 

2  060 

1.  November  18^  .  . 

134  702 

37149 

171851 

10 1»83 

1931 

1.  Dezember  1888  .  . 

132  668 

37  263 

169 '.61 

10774 

1341 

1.  Januar  1889  .    .  . 

130  üUO 

37  263 

167  863 

9  74U 

— 

Durchschnittlich  an 

jedem  ersten  Mouats- 

taco  überhaupt    .  . 

129  385 

36460 

165  79Ö 

10442 

3740 

Wenn    die    iiiclit  ver- 

sicheruii  gsp  fl  i  ^  ■  htigen 

Mitglieder  mit .    .  . 

1  Qoa 
1  CX» 

42 

1924 

8 

— 

abgezogen  werden, 

127453 

36418 

163871 

10434 

3740 

versicherungs- 

pflichtige Mit- 

glieder. 

Werkstättenkraukenkasse  decken  sich  genau  mit  den  Zahlen  der  kranken- 
versichenmgspfliehtigen  Eisenbahnarbeiter,  welche  nach  anderweiten  rech- 
nerischen Ermittelungen  flberbanpt  durchschnittlich  täglieb  beachftfli§;t 
waren,  sodafa  audi  in  diesem  Jahre,  wie  in  den  Irfiberen  Jahren,  Antrdge 
▼on  Eisenbahnarbeitein,  von  dem  Beitritt  zu  den  Bisenbabnkrankenkaasen 

*)  Die  Ergebnisse  der  Eibtubahnbaukrankenkassen  sind  weiter  unten  (.S»84i0ff-) 
besonders  mitgethcilt. 
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auf  Grund  ilin  r  Mitglieds<  haft  zu  eiiigesehriebeuen  Hilfskassen  befreit  zu 
werden,  zu  den  SolteiiliLiteu  gehörten.  Solche  Auträge  werden  immer 
spärlicher,  je  mehr  <\'m'  Lrünstitre  Entwiokelimg  der  Zwangskasseu  liokaiint 
wird  und  die  Ueherzeusiiiiii  Kaum  jrewiunt,  daCs  diese  Kassen  bei  sichereren 
Grundlagen  mehr  /.u  leisten  im  Stande  sind« 

Die  Zahl  der  freiwilligen  Kassen mitglieder  wird  deh  zumeist 
ans  solchen  ehemaligen  verpflichteten  Mitgliedern  zQBammensetsen»  welche 
ans  der  Beschfliligang  bei  der  Eisenbahnverwaltimg  ansgeschiedra  und 
noch  nicht  Hitglieder  anderer  Krankenkassen  geworden  sind.  In  geringerer 
Anzahl  werden  auch  Mhere  verpflichtete  Mitglieder,  welche  in  Unter- 
beamtenstelinngen  Übernommen  sind  und  als  Beamte  zwar  das  Dienstein- 
kommen  in  ErkranknngsfiUlen  fortbeziehen,  sowie  auch,  sofsm  sie  zu  den 
Betriebsbeamten  gehören,  ffir  sich  und  ihre  Familienangehörigen  freie 
ftrztlieheBehandlung  genielsen,*)  gleichwohl  aber  wegen  der  freien  Arznei,  der 
Sterbegeldversicherung  u.  s.  w.  bei  den  Krankenkassen  noch  verblieben  sind. 

Die  Zahl  der  weiblichen  Ka^senmitglieder  betrug  am  Schlüsse  des 
Jahres  1888  bei  den  Betriebskrankenkassen  1321  und  bei  den  Werkstätten- 
krankenkassen 9,  zusammen  1330  (gegen  1124  am  Schlüsse  des  Vor- 
jahres). 

Wie  grofs  die  Zahl  dcrienitren  Personen  gewet^t  ii  i.^t,  welche  ihre 
Mitfrlied Schaft  gewechselt  iiaheii.  ist  niclit  ni'  hr  ersichtlich,  da  die  neuen 
Kachweismi'rcn  keine  Angaben  über  den  Kin-  und  Anstritt  enthalten. 
^Vird  das  vorigjährige  Verhältnifs  der  Höhe  des  Eintrittsgeldes  zu  der 
Zahl  der  Eingetretenen  zu  Grunde  gelegt,  so  werden  den  Betri(>f>skraiiken- 
kassen  rund  54300  und  den  Werkstättenkraukenkassen  rund  GVKX  )  Ppr- 
sonon  beigetreten,  mithin,  da  am  Jahresschlüsse  9073  und  1468  Mit- 
glieder mehr  als  ani  Jahresanfänge  vorhanden  waren,  etwa  45200  Per- 
sonen ans  den  Betriebs-  und  5400  Personen  aus  den  Werkstättenkranken- 
kassen ausgeschieden  sein.  Der  Wechsel  der  Kassenmitglieder  in  der 
Beschäftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  war  danach  ziemlich  er- 
heblich.**) Die  grOisere  Häufigkeit  des  Wechsels  bei  den  Betriebsarbeitera 

*)  Durch  die  von  der  EiieDbihnverwaltnng  besoldeten  sogen.  Bahnärzte,  welche 
dieselbe  znjj^leich  in  der  Fürsorge  für  die  Gesnndheit  der  Reisenden  und  der 
Beamten  unterstützen,  hei  den  Ent}5chliefsnngcn  über  Annahme  und  Verabschiedung, 
eowie  bei  den  wiederkehrenden  Untersuchungen  des  Hiir-  und  Selivermögeas  des 
Personaiä  des  getuhr-  und  verantwortungsvollen  Betritibädieuiates  mitwirken  u.  s.  w. 

**)  AUevdings  sind  bei  den  SmilÜiiagen,  wie  mit  RILckuelit  auf  dae  Beiii«r- 
kuig  dea  Dr.  Oldenberg  in  O.  SehmoUen  Jabrbueh  für  OesetBgebang  il.  •.  w.  — 
Dreiidint«  JahigBig  sweitai  Helt  S.  S07  —  noch  angefahrt  wird,  auch  diejenigen 
Personen  mitberücksichtif^t,  welche  aus  einer  Eisenbahukrankenkasse  in  eine  andere 
EiaenbahnkiankenkaMe  abertreten,  ohne  ihre  Beschäftignng  bei  der  £iBenbahn  na 
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ist  zum  ■rrofsen  Tlieile  auf  die  Sr Isw  ;inkttngen  des  Verkehrs  luul  deu 
Eiiillufä  der  Witteruiigijverhältiiiäsc  auf  die  Baiiuimt^rhalUmg  zurück» 
zuführen. 

Da  etwa  GO()ÜO  Arbeiter  iu  die  Baukraiikcjikassen  neu  aul'geuommeo 
sein  werden,  so  wii.l  die  Oosam ml  zahl  der  Mitglieder,  welche  im 
Jainn^  1888  uui  kur/.cre  (»der  längere  Dauer  den  Eisenbahukraukeukassen 
angehört  haben,  rund  290  OUO  betrafiren  haben. 

Bei  Beredinnnf?  der  Durclischnittsgröfsen  der  Krankenkassen 
haben  sich  für  je  eine  Betriebskraiikenkasse  1741  und  für  je  eine  Werk- 
stättenkrankenkasse  643  Mitglieder  ergeben.  Weniger  als  die  für  alle  Be- 
triebskrankenkassen des  Reiches  für  den  Schlufs  des  Jahres  1887  er- 
mittelte Durch«chnitt«gröfse  (240  Mitglieder)*)  betrug  die  Mitgliederzahl 
nur  bei  den  vier  Werkstättenkrankenkassen  zu  Eberswalde  (211),  Greifs- 
wald (233),  Deutz  (227)  und  Berlin  (Bezirk  Magdeburg)  (236).  Auch 
diese  kleineren  Kassen  haben  gute  Erfolge  aufzuweisen  und  die  Reserve- 
fonds in  vorgeschriebener  Höhe  bereits  angesammeit,  sodafs  eine  Gefahr 
iQr  ihre  Leistungsfähigkeit  nicht  vorliegt. 

Die  Zahl  der  Sterbe  fälle  unter  den  Eassenmitgliedem  betrog  1642 
bei  den  Betriebs-  nnd  483  bei  den  WerkstHttenarbeitera,  insgesammt  1975. 
Anf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbe^e  nnd  zwar: 


im  Jfthrtt 

bei  den 
Betriebs- 
kranken- 
kassen 

dsa  I 

WeTkatätten- ' 
kranken- 
kassen  ^ 

Über- 
haupt 

1885 

1,86 

f 

1,36  [1 

1,86 

1886 

1.35 

1,35  1 

1,35 

1887 

1,23 

1,16 

1,91 

1888 

1,19 

1,19 

4 

1 

1,19 

weehielii.  Die  Zahl  dieser  Pftnonen  wird  indtsteii  nicht  grofs  sein;  bei  dea  Arlieiter- 
pMuionakasaen  betrag  die  Zahl  der  Hitglieder,  welche  ans  dem  einen  in  einen  an- 
deren der  mit  den  Krankenkassen  sich  deckenden  Ansschufsbezirke  übertraten,  nur 

1019.  .Tt'donfalls  aber  ist  die  Zahl  derjeni«,'eu  Arbeiter  erheblich  f^rüfser,  welche  nnr 
vorüborg^chend  bei  starkem  VerkehrsandraDjc;e,  aufspr^'i^ivnhnHchen  Naturereignissen 
u.  8.  w.  herangezogen  werden  müssen  und  den  Ki<iuk(  nkassen  überhaupt  nicht  bei- 
treten. Die  Zahl  der  Arbeiter,  die  im  Laufe  eines  Jahres  von  der  £i8eubahnTer> 
waltnng  anganemnen  nnd  entlnisen  werden,  wird  deshalb  hinter  den  Wedieel  der 
Mitglieder  bei  den  Krankenkassen  nicht  snrttekbleiben,  diesen  vielmehr  eher  nach 
ttberholen. 

*)  Vergl.  Statistik  der  Krankenversicherung  der  Arbeit«r  im  Jahre  1887.  Hei- 
ausgegeben  vom  Kaiserliehen  ätatiatischen  Amte.  I880i 
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Die  SterbliehkeitszifTer  hat  sich  demnach  steticr  vormindert.  Nach 
dem  dritten  Theilc  (lios«'s  Aufsatzes  sind  boi  den  Betriebsarheitern  218 
Todesfälle  (O.is  auf  je  100  unfallversichenm^^spllichtige  Personen)  und  bei 
den  Werkstättenarbeitern  7  TodesRille  (0,()2  auf  je  100  unfailvcrsif^herungs- 
pflichtige  Personen)  durch  Verunglückungen  bei  der  Arbeit  herbeigeführt, 
sodafs  von  allen  Sterbefallen  bei  den  Betriebsarbeitern  14,14  Hundertstel, 
bei  den  Werkstättenarbeitern  l,6o  Uiuiderstel  anf  Unfälle  mit  tödüicbem 
Ausgange  entfallen. 

Die  Zahl  derjenigen  Erkranknngsfälle  und  Erankheitstage  nnter 
den  Eassenmitgliedern,  für  welche  die  Kassen  Aufwendungen  an  Kranken- 
geld, Verpflegangskosten  oder  Ersatzleistungen  f&r  gew&hrte  ünterstfitznngen 
zu  machen  hatten,*)  betrag  und  zwar: 


Kassen 


Erkraukungs  fülle 


'  davon  in  Folge 
für  je    von  Unfällen 


Kraukheitstage 


Ober- 
hftupt 


I 

1 


lOO 

Mit- 
glie- 
der 


fllr  je 

über- 

Mit- 
;  h»ept  .  giie- 

I  der 


flber- 
bsnpt 


für 
ein 


für 
einen 

Er- 
I kran- 
^ß*^  knngs 


davon  in  Folge 
von  Unfällen 


Aber- 


für 

ein 


für 
einen 

Er- 
kran- 

ktinffs- 


1 


s 


6 


8 


9 


10 


11 


Betrlebtkranken* 

kaaaen.  .  . 
Werkstätten-  „ 


818»  '  94,M  I  8184  S.« 
18690    37,uj    1687  4^ 


188  I  4,si 
Sffi888  I  8,« 


18,M     86998  !  0b«6 

17.0  ';  86454  !  0,»y  99,w 


Endsumme 
dagegen  . 


1888 
1887 
1886 
1886 


44  976  'i7,i;i 
48 187  27,.v. 
47  20«  30,^^ 

47  606  I  81,00 


4  7^1  2,*-* 

4  114  2,6« 

3  8^1  2,4* 

253i)  2^ 


864  005 
786  9i0 
810  329 


880389 


5,w 
6,01 

6,19 

5,40 


I  19,^3  1 

'    18,30  1; 

17,19  \ 


120  682  0,73  2B,»I 

102  391  0,ti.s  24,90 

97  698  » >,6a  26,6» 

64686  0^  21,M 


Diinaeli  iuit  der  bisher  beobachtete  Rückgang  der  Erkrankunj^s fülle 
(Spalte  3)  angehalten,  sodafs  die  bereits  im  vorigen  Jahre  (Archiv  1888  S.  861) 
ausgesprochene  Meinung,  dafs  vielleicht  neben  anderen  für  die  Gesundheits- 
verhältnisae  des  T.ohnpersonals  förderlichen  Einrichtungen  (Verbesserung 
der  Wobnnngsverhaltnisse,  Erweiterung  und  Verbesserung  der  für  das  Be- 


*)  Diejenigen  jBrkrankQngsfäUe  und  Krankheitstage  bei  den  Kassenmitgliedem, 
fttr  welche  nnr  Ausgeben  Ittr  Arst  und  Apotheke  entstanden  und,  lowie  ferner  die 
eehlreioben  Erkrankungen  in  den  Faniilien  der  Mitglieder  aind  nnberttcksichtigt 
geblieben. 
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triehspprBonal  vielfach  hpstpheiidcn  Badoanstaltf^n  r\.  s.  w.)  auch  die 
Krankeuversichenin?  —  reehtzeiti^o  und  aii.sreirliend»'  firztliche  üillV. 
geeignete  Arznei,  llfilmiftcl  und  Pfleü;e  —  auf  die.  Ge»undhcitsverhältnis*t 
der  Eisonbahnarheitor  eiucu  wohltli;itit;».'n  Eiuilufs  ausübe,  zuzutreffen 
scheint,  zumal,  wie  bereits  anffotulirt,  auch  die  Zahl  der  SterhetTillt'  -i'  h 
vermindert  hat.  —  Die  Steigerung  der  Krankheitsd  au  er  findet  ihre  natürliche 
Erklärung  in  der  Verlängerung,  welche  bei  einer  grofsen  Anzahl  von 
Kassen  die  satzungsmftfsige  Dauer  der  Gewährung  der  Erankenfürsorge 
erfahren  hat.  Bei  einem  Vergleiche  mit  den  Durchschnittssätzen  sämmt- 
licher  Betriebakrankenkassen  des  Reichs  erscheinen  die  Gesundheits- 
verhältnisse namentlich  bei  den  Betriebsarbeitem  der  Eisenbahnverwaltong 
günstig.  Im  Jahre  1887  kamen  bei  sämmtliclien  wfthreml  des  ganzea 
Jahres  in  Thätigkeit  gewesenen  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  aof  ein 
Mitglied  0^4  Erkrankungsfille  und  5,9  Krankhdtstage,  während  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  im  Jahre  1868  sich  nar  0,94  Erkraoknogs- 
fiUe  und  4,fti  Krankheitstage  ergaben.  Nicht  so  günstige  Ziffern  (0,37  Er- 
kranknngsffiUe  und  6,66  Krankheitstage)  haben  die  Werkstfittopkranken- 
kassen  aufzuweisen;  bei  nahezu  einem  Drittel  dieser  Kassen  entfielea 
durchschnittlich  mehr  als  0,4  ErkrankungsfiÜle  auf  ein  Mitglied.  Zu  einem 
geringen  Theile  sind  die  höheren  Ziffern  die  Folge  von  häufigeren  Ver- 
letzungen; sowohl  die  vorstehende  Tafel  als  auch  die  Mittheilungen  im 
dritten  Theile  dieses  Aufsatzes  lassen  erkennen,  dafe  vornehmlich  düe 
kleineren  Unfälle  mit  vorfibergehender  Erwerbsunffthigkelt  in  den  Werk- 
stätten ungleich  h&ufiger  vorkommen,  als  im  eigentlichen  Eisenbahnb^ebe. 
Auch  der  Umstand  wird  auf  die  höhere  Krankheitsziffer  bei  den  Werk- 
stftttenarheitem  von  Einflufs  sein,  dafs  diese  Arbeiter  zumeist  in  grofsen, 
gewerbreichen  Städten,  die  Betriebsarbeiter  hingegen  in  grofser  Zahl  in 
kleinereu  Orten  und  lamlln  lieii  Gegenden  wohnen,  dal's  ferner  die  L'r.>teren 
in  fabrikartigen  Räumen,  letztere  meistens  in  gerauinigon  Schupp^»n. 
Hallen  u.  s.  w.  beschäftigt  sind.  Die  durchschnittÜrli  auf  einen  Kiktaa- 
kungsfall  kommende  Krankheitsdauer  war  Ihm  den  Ei.«jenl>ahnkranken- 
kassen  überhaupt  gröfser  als  bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reiches 
(19,23  gegen  14,r;o  Tage).  Daraus  ist  zu  folgern,  dal's  der  Prozentsatz  der- 
jenigen Eiseubahukrankenkassen,  welche  die  Krankenuuterstüt/uiigeu, 
satzungsmäfsig  auf  Ifingere  Dauer,  als  die  gesetzliche  Mindestdauer  beträgt, 
gewähren,  verhältnifsraäfsig  grofs  ist. 

Ueber  die  Jahres  einnahmen  giebt  die  nachstehende  Tafel  Aus- 
kunft: 


Digitized  by  Googl 


▼eniehenmfir  ^  den  prenfsiMlien  Staatsbahatii  im  J«lm  1888. 


883 


B  6  s  e  i  c  h  n  11  n  g 

Betriebs- 

w  erK- 

Z  a  a 

»mm 

e  n 

der 

mniil  AvU  * 

satten- 
kninken- 

f 

über-  , 

für  ein 

Mitglied 

Einnahmen 

kaseen 

kassen 

haupt  d 

1886 

1886  1 

1887 

1888 

«mV 

M 

M  t 

1 

M 

M 

Zinsen  und  andere  Vermögens- 

\- 

1, 

1 

1 

1 

1 

1 

t 

90294 

28  696 

118990 

0,51 

0,68 

0,r« 

80668 

3965 

88  517 1 

0,»  j 

0,w  1 

0,1«; 

0,90 

Lnfende  '^trtge: 

1 

1 

1 

1 

der  Tereichenrngspflichtigen 

A 

1 

! 

1 

16681S8 

618039 

3176163 

» 

der  EisenbalinTerwaltnng  . 

776891 

809180 

1086771 

i 

n  niehtTenielienuigtpfliidi- 

t 

18,»  \ 

19.»! 

19,M 

tigen  (freiwilligen}  Mit- 

1 

96761 

968 

36748 

Srintsleietnngen  der  Eisen- 

bahnverwaltung  und  anderer 

Dritter  für  gew&brteKnuiken- 

nnterstützung  ..... 

Af\  Ol  A 

17  At\ 

58188 

0^ 

Ol» 

i 

O'tO       )  UitU  Bvlllil»l||a  XilU* 

UBUJUBII 

45158 

1 

0,46 

0^&3 

0,S1 

0,87 

Endsnmne  .  . 

3  566  858 

669167 

3644685^  19,m 

90»3* 

91,tt'1 

31|» 

(eigentliche  Sing^lnge) 

dam  naehriehtlich: 

haarer  Kaeeenheetand  am 

1 

166788 

90673 

940806 

■QB  TernHiiiett  w  eraipapiorent 

i 

nrftekgesogenen  Bankein- 

28  471 

8  728 

87199 

Insgesammt  .  . 

2  731)  502 

1068467 

3828029 

r 

Gegenflber  dem  Voijahre  sind  die  Ehmahmea  an  Zinsen  in  Folge 
YergrOfsening  des  VennOgens  der  Kassen,  an  Eintrittsgeldern  in  Folge 
Zunahme  der  Zabl  der  neu  eingetretenen  Uitglieder  und  an  Ersatz- 
leistungen für  Unterstützungen ,  insbesondere  für  erhöhtes  Krankengeld 


*)  Bei  allen  Betrieheknakeakauen  dee  Beiches  17^  JL 
**)  Deigleidien  90^  UK. 
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währen*!  cfer  ersten  dreizehii  Wochen  und  für  spätere  Heilfürsnrfre.  welche 
die  Kraiiktiikasseii  den  bei  Unföllen  verletzten  Ka».«pnmituliederii  tjewiihrt 
haben,  sowie  in  Foljje  Steirreninjr  der  Zahl  der  BctriebMuifälle  im  DurrhsclmiTt 
auf  je  ein  Mitü^Iied  i;esi  n  ufii,  während  die  Einiiahnieu  an  laufeiiden  Bei- 
trägen und  die  sonstii^t  u  Eiunahiueo  sieh  in  deu  Durchschnittssätzen  um 
ein  Geringes  vermiudert  haben. 

Die  geringe  Erm&fsigung  der  Dnrchschnittssätze  der  Einnahmen  an 
laufenden  Beiträgen  entf&Ut  auf  die  nicht  TersicheningspilicbtigeD 
liitglieder;  die  Tersicherungspflichtigen  Mitglieder  zahlten  insgesamrat 
2 176 162  d.  8.  darchficbnittlich  18,98  Jt  fär  jedes  Hitglied  gegen 
18,25  Jt  im  Jahre  1887  nnd  12,90  m  im  Jahre  1886.  Diese  Erhöhung  ist 
die  Folge  einer  mäfsigen  Verbesserung  des  durchschnittliehen  Lohnein- 
kommens der  Kassenmitglieder.*) 

Unter  den  sonstigen  Einnahmen  nehmen  die  wichtigste  Stelle  die 
nicht  zn  Unterstützungszweeken  verwendbar  gewesenen  Vermögens- 
bestände  aufgelöster  Baukranlcenkassen  ein. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  sind  in  nachstehender 
Uebersiüht  zusammengestellt: 

*)  Die  YerbeBSemilg  des  durchschnittlichen  Lohneinkommena  der  Arbeiter 
ers^p'^f  sich  anch  nns  anderen  rechnerisclien  T^nterlagpu.  Die  Summe  der  Krankrn- 
kassouht  itriiirt'  ist  iilirig'en'*,  obwohl  die  satzunijämäfsigen  Beiträge  der  Mit^lieiier  bti 
Kisenbahukrankeukasseu  2  Hundertstel  des  Tagesverdienstes  betragen,  zur  Kr- 
mittelung  des  durchschnittlichen  wirklichen  Lohnes  nicht  geeignet,  weil  der 
Beitrag  bei  dem  eiaen  Theile  der  Arbeiter  nur  fttr  die  Werktage^  bei  dem  endefeB 
Theile  aneb  Mr  die  Sonntage^  in  keinem  Falle  wihfend  der  firkraaknng  erhoben 
wird  und  der  4  Ui^  ttbersteigende  Tagetferdienat  aiillüer  An^^afz  bleibt.  Bas  zu  den 
Krankenkassen  veranlagte  durchschnittliche  Jahreslohneinkommen  betrug  für  ein 
Mitglied  der  Ei8enbahnbetrieb8krankenka«sseu  611,3  fttr  ein  Mitglied  der  Werk- 
Btättenkrnnkenkassen  '•'IK,^  .//  und  fttr  Pin  Mitglied  überhaupt  ii04  ./Z  trecrt  n  662,.  .// 
im  Jahre  lö67.  Dieser  gegen  die  wirkliche  Lohneinnahme  zurttckbleibende  Sau  ist 
um  45  •//  bOher,  als  derjenige  Satz  ^619  .U\  welcher  sich  ergiebt,  wenn  die  Oeaammt- 
lobnramme  aller  bei  den  UnlUlbeniftgenoaaenachaften  im  Jahre  1887  —  also  aoi- 
adbliefalidi  der  land>  ond  foratwirtbachaftlieben  Beroftgenoiaenaeballen  ~  Ter- 
sidiert  gewesen«!  Personen  (3889  349  536  Ji^  durch  die  Zahl  der  t&glich  beschifti^ 
gewesenen  Personen  (3  861  5(30)  getheilt  wird.  Bei  Ermittelung  dieser  Lohnsamme 
ist  'Amtliche  Nachrichten  des  Reichsversicherungsamts  1889  S.  9)  der  4  »/f  für  den 
Arbeitstag  übersteigende  Lohnbetrag  nur  mit  einem  Drittel  herangezogen,  anderer- 
seits hingegen  für  jugeudiiche  Arbeiter  der  ortsübliche  Tageiohnsatz  Erwachsener 
angesetst 
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Die  Arbeiterpensiona-  and  KrankenkaaMn  und  die  UafaU- 


Die  (i*'s;i nniit aulwendungen  (din  Jahresaiisgaht'n  ausschliefsli> h 
(lor  Kapitulaiiiat^eii  und  zurückc:<^znhlt<'ii  Darlelu-n)  boliefcii  sieh  bei  den 
Betriebskran kenkassen  auf  78.00  (im  Jahre  1887  aut  Sl.ofv).  hei  den  Werk- 
stättenkraukenkiujsen  auf  8U,03  (im  Jahre  1887  auf  80.22),  insgesammt  auf 
79,00  (ini  Jahre  18B7  auf  80,82)  Hundertstel  der  Jahreseinnahmen  (aus- 
schliefslich  der  haaren  Kassenbestände.  Erträge  aus  verkauften  Werth- 
papieren and  zurückgezogenen  Bankeinlageo).  An  dem  Ueberschusse 
waren  alle  Ka5:s<'n  bctheiligt,  Mehrausirahen  waren  bei  keiner  Kasse  za 
Terzeich  neu.  Auch  der  durchschnittlich  auf  ein  Mit  ^^li  cd  entfallende  Betrag 
der  Ausgaben  war  im  Jahre  1888  geringer  als  im  Vorjahre. 

Die  Kosten  d^r  ärztlichen  Behandlung,  sowie  der  Arznei  und 
Heilmittel  haben  eine  YenrnndemDg  in  den  Dnrchschnittssfttzen  er- 
fahren, obwohl  die  Gebühren  für  ärztliche  Entbindungen  der  Ehefrauen 
von  Easaenmitgliedem,  fär  Augen-,  Ohren-,  Zahnärzte,  ffir  Blutegel  u.  s.  w., 
welche  froher  vielfach  zu  den  sonstigen  Ausgaben  gerechnet  sind,  im 
Jahre  1888  sämmtlich  bei  den  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  und 
Arznei  nachgewiesen  sind  und  die  satzuncrsmäfsijre  Dauer  der  Bewilligung 
fivier  ärztlicher  Behandlung  und  Arznei  hei  ciin  i  ^lofseii  ^Viizahl  von 
Kassen  verlängert  ist.*)  Verhältnifsniäfsig  ho»  Ii  wanii  die  Arztvercrütungen 
noch  bei  einigen  Krankenkassen  der  Direktiousbezirke  Altona,  Elberfeld, 
Erlurt  und  Magdeburg.  Bei  einem  Vernl('i(he  der  Durrhschuittsbeträge 
der  Betnehskraiikciikassen  mit  denjeuigfii  (irr  Werkstätteukrankenkassen 
ergiehl  >it  Ii  iiir  die  Belrichskrankenknssen  eine  Mehraufwendung  an  Arzt- 
gebühron.  für  die  Werkstätten  liiiii^eiien  eine  greifst'  .Mehrausiral)^  für  Arzii'  i 
und  Heilmittel.  Ersteres  wird  darmif  zurückzuführen  sein,  dafs  <li»'  Zu- 
ziehung der  Aerztc  l»t'i  dm  Beti  p  l»>ari)eitt'rn,  von  denen  ein  trrufser  Theil 
über  viele,  theils  al)t^elegene  Orte  zerstreut  wohnt,  häutiger  besondere 
Kosten  verur>aelit,  wenngleich  den  Kassenärzten  bei  ihren  Berufsreisf'n 
freie  Eisenbahnfahrt  auf  Kosten  des  Eisenbahnbetriebsfonds  bex^illigt  ist. 
Die  für  erkrankte  Mitglieder  aufgewendeten  Arzneikosten  betrugen  durch- 

schnittlich;  ein"  ÜT^a^it^n^^^ 

krankiingsfftll  i  Krukheltatsg 


bei  den 

BetrielK-ki  inkonkassen  .  . 
Werkstätteiikrankenkassen 


>4i 

6,09 

0,34 

7,85 

0,44 

*)  Bio  Yerlliigemiig  der  satiiuigBinärstgeii  Dauer  der  Knmkeiif&raofge  Ter- 
Qieecht  ILbrigene,  soweit  ärztliche  Behandlung  und  Arznei  in  Betracht  kommen,  eine 
kMun  n^enswerthe  MehnnfWandoiig,  hingegen  meisthin  etwas  beträchtlichere  Xehr^ 
auigaben  an  Kraakengeldeni,  sowie  an  Xnr-  nnd  Verpflegnngskosten. 
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Aehnlich  ist  das  Yerh&ttsülis  bei  den  Kosten  der  Arzneien  für  die 
Familienangehörigen  der  Mitglieder,  sowie  auch  bei  den  Knr^  nnd  Yer- 
p6egnng9ko8teQ.  Znm  Theil  ist  der  höhere  Aufwand  der  Werkstätten- 
krankenkassen anf  die  häufigeren  Erkrankungen  unter  den  Eassenmit- 
gliedern  und  —  wie  wohl  im  Hinblick  darauf,  dals  die  Werkstättenarbeiter 
mit  ihren  Familien  meistens  in  grOfseren  Städten  wohnen,  angenommen 
werden  darf  —  auch  unter  deren  Familienangehörigen  zurflckzufQhren. 
Andererseits  mögen  aber  auch  bei  den  Erkrankungen  unter  den  TieUiEMih 
in  ländlichen  Gegenden  und  in  kleineren  Städten  wohnenden  Betriebs- 
arbeiten!  und  d^n  Familienangehörigen  Öfter  statt  der  Arznei  sogenannte 
Hausmittel  verordnet  werden,  und  w^gen  des  gesunderen  Landaufenthalts, 
vielleicht  auch  wegen  der  mit  der  BelArdenmg  Erkrankter  verbundenen 
Umständlichkeiten  die  Fälle  der  Unterbringung  Erkrankter  in  Kranken- 
anstalten seltener,  als  bei  den  WerkstUttenkrankenkassen  vorkommen.  Für 
die  Bewohner  erofser  Städte  ist  die  Arznei  bequiui  zu  beschaffen  iiud  mag 
deshalb.  /uiii;il  noch  vielfach  die  Wirksamkeit  des  Arztes  nach  der  Menge 
der  verordneten  Arznei  benrtheilt  wird,  reichlicher  verwendet  werden. 
Besonders  hoch  warm  die  Arzncikttsten  bei  einigen  AVcrkstättenkranken- 
kassen,  welche  noch  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Kraukeufürsoriro  ;inf 
länger  nls  13  o<  lieu  m  gewähren,  z.  B.  bei  den  Werkstätteukiuuken- 
kasseii  zu  iiromüerg,  Crefeld  und  Siegen. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  s<«^vo]i)  im  Durchschnitt  für 
ein  Mitglied  (von  4.')r.  .//  im  Jahre  1887  auf  ö.jj  ,  .  als  auch  für  jeden 
Krankheit.stac!:  (von  U,3i  im  Jahre  ib85,  0,96  M  im  Jahre  188f?,  0,!)8  M 
im  Jahre  lHb7  auf  l,oo  a^)  gestiegen.  Diese  den  Erkrankten  unmittelbar 
zu  Gute  gekommene  Mehraufwendung  ist  der  Hauptsache  nach  eine  Folge 
der  Verlängerung  der  Zeit,  für  wi  lche  das  Krankengeld  satzungsmäfsig 
gewährt  wird.  Auf  eine  thunlichst  ausgedehnte  Frist  für  die  Kr  nik'  iigeld- 
bewilligung  wird  erfahrungsmäfsig  von  den  Kassenmitgliedeni  j^rolser  WeHh 
gelegt,  da  ircradi»  langwierige  Krankheiten  häufig  grofse  Noth  im  Gefolge 
haben.  Auch  die  in  einigen  Bezirken  eingetretenen  Lohnerhöhungen  haben 
auf  die  Steigerung  des  Krankengeldes  eingewirkt.  —  Die  Krankengeld- 
aujfwendungen  sind  bei  den  WerkstAttenkrankenkassen  viel  grölser  als  bei 
den  Betriebskrankenkassen ;  diese  Mehraufwendung  ist  theils  auf  die  bessere 
Löhnung  der  zumeist  handwerksrnftfag  geschulten  Werkstftttenarbeiter 
zurückzufahren,  theils  durch  die  hfiufigeren  Erkrieuikungen  dieser  Arbeiter 
verursacht  worden.  —  Das  Krankengeld  war  allgemein  in  den  Satzungen 
auf  die  Hftlfte  des  veranlagten  Tagesverdienstes  festgesetzt;  die  Kranken- 
kasse des  Betriebsamtsbezirks  Coeln  (finksrh.)  gew&hrte  ein  Krankengeld 
in  Höhe  von  zwei  Brittehi  und  die  Werkstätten-Krankenkasse  zu  Breslau 
(Hftrkisch)  von  drei  Vierteln  des  Tagesverdienstes.  Aufserdem  sind  bei  dem 
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Krankengclde  (liejeiiigen  Erhöliimgen  narhsrowicson.  weiche  den  verletzten 
Mitgliedern  auf  Grund  der  Unfallvorfieheraagfei^esetze  von  der  fünftöi 
Woche  nardi  dem  Unfälle  ab  auf  Kosten  der  Eiseubahnverwaltung  zu  ge- 
währen und  von  letzterer  erstattet  sind. 

Die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  erkrankter  Kassenmitglied« 
in  Krankenanstalten  bewegen  eich  ebenfaUs  in  stetig  steinender  Richtung, 
eine  Folge  theils  der  Verlängerung  der  eatzungsmäfsigen  Bewilli^^gsdaaer, 
theüs  wohl  auch  einer  grODaeren  InaospruGhuabme  der  Krankeniinstahen 
zum  Zwecke  einer  rascheren  und  urafassenderen  Heilung  oder  Genesung. 

Sterbegelder  sind  bei  1975  TodesfftUen  unter  den  Kaesenmitglieden 
im  Betrage  von  durchschnittlich  68,0  M  für  einen  XodesÜEdl  und  bei 
10496  TodesfiUlen  unter  den  Familienangehörigen  von  Kassenmitg^edera 
im  Betrage  von  durehschnittUch  20^  Ji  för  einen  Todesfall  gezahlt  worden. 
Die  durchschnittliche  Ausgabe  fAr  ein  Mitglied  flberhaupt  zeigte,  da  die 
Zahl  der  SterbefiUle  sich  vermindert  hat,  einen  Rflckgang. 

Die  sonstigen  Ausgaben  haben  sich  erheblich  vermindert,  da 
nicht  alldn,  wie  schon  angefahrt,  die  GebGhren  für  Augen-,  Ohren-,  Zahn- 
ärzte n.  8.  w.  bei  den  Kosten  ärztlicher  Behandlung  u.  s.  w.  veihncfat 
sind,  sondern  auch  die  Verluste  beim  Ankauf  von  Werthpapieren  nicht 
mehr  bei  den  sonstigen  Ausgaben  berücksichtigt  sind.  Die  persönlichen 
Verwaltungskosten  setzen  sieh  aus  den  £nt8chftdigungen  der  Vertreter 
der  Kassenmitglieder  fftr  entgangenen  Verdienst  und  für  Auslagen  bei 
Reisen  in  Angelegenhelten  der  Kassen  zusammen,  während  unter  den 
sächlichen  Verwaltungskosten  die  Kosten  für  i^ewisse  für  die  Mit- 
glieder und  ihre  Vertreter  bestimmte  Drucksachen  nachgewiesen  sind; 
im  Uchriffen  hat  die  Eisenbahn  vi  rwaltung  die  Kosten  der  Kechnungs-  und 
Kassen tidirung  aus  ihren  eigenen  Mitteln  bestritten. 

Die  Krankheitskosten  überhaupt  (Ausa^aben  für  ärztliche  Be- 
handlung, Arznei  und  Heilmittel,  an  Krankenijeld  sowie  Sterbegeld,  lerner 
Kur-  und  Verpflegunp:skosten)  liabeu  im  .Jahre  188-S  ])ei  den  EiBt-nbahn- 
krankenka.ssen  durchsehnittlidi  l().7i  ji  für  ein  Mitglied,  61,74  j/.  für  einen 
ErkrankungsfaU  und  3,2i  .//  für  einen  Krankheitstag  betragen,  mithin  die 
Durchschnittssätze  (14.i  .//  für  ein  Mitq:lied.  Bf>.2  .fi  für  einen  Erkrankiuigs- 
fall  und  2,5  m  für  einen  Krankheitsta^)  erhehiieh  überholt,  welche  sicJi 
im  Jahre  1887  bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  ergeben  haben. 
Der  Hauptsache  nach  wird  die  Mehraufwendung  der  Eisenbahukranken- 
kassen  dadurch  herbeigeführt  sein,  dafs  die  Dauer  der  BewilhYaniij  der 
Krankenfürsorge  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  gröfser  ist,  als  die  durcli- 
scbnittliehe  Bewilligungsdauer  bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reiches, 
und  dafs  überdies  die  Eisen bahnkrankenkassen  eine  verhältnifsmäfsig  sehr 
weitgehende  Fürsorge  bei  Krankheits-  und  TodesftUen  in  den  Familien 
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und  ht'i  ärztlichen  Entbiuduiii^en  der  Ehefrauen  vnii  Kassenniitgliedeni 
gewähren.  Vornehmlich  wegen  der  umfassenden  Fürsorp;e  für  Familien- 
angehörige entfällt  auf  Arztgebühren,  Arzneikosten  und  Sterbegelder  in 
den  Hechnungen  der  Eisenbahnkrankenkaasen  ein  erheblieher  Theil  der 
Ausgaben;  die  reiehUche  Fürsorge  für  die  Familien  der  Mitglieder  ent- 
spricht den  Wünschen  der  letzteren,  deren  Vertretung  bei  günstiger  Yer- 
mßgenshige  der  Kassen,  sowie  auch  unter  Anerbietung  höherer  Beitrags- 
leistong  die  reichliche  Fürsorge  beantragt  hat 


Die  GesammtTermOgensbestände  und  die  Ueberschiiase  der 
Einnahmen  über  die  Ausgaben  der  Krankenkassen  ergeben  sich  ans  nach- 
stehender Uebersieht: 


p      ■""  ■  - 

Betiiebi- 
kruiken* 
kusen 

VV*»r4r- 

stfttt^n- 
Jmiiken* 

iiuffesuuiit 

Baarbestaad  am  1.  Janaar  1889 

M 

243940 

99774 

843714 

Werthpapiere,  Bankeinlagen  u.  s>.  w. 

ri 

,  2  7(39(j8<} 

912  580 

3  GSl  066 

n 

1731 

100^ 

1831 

Gesammtvermdgen  am  I.Jan.  1889 

77 

3014757 

1012454 

4027211 

Von  der  eigentlichen  Jahresauf- 

1 

Vo 

150,1 

127,9  1 

143,8 

Durchschnittlich  für  ein  Mitglied 

(1888) 

23,81 

27,77 

24,30 

desgl.  (1887) 

» 

20,16 

22,80 

20,65  ♦) 

(imv) 

V 

16,07 

(188Ö) 

r) 

13.90 

Vermögen  am  Bl.  Dezember  1888  . 

2441002 

806284 

3247^ 

Ueberschnfs  des  Jahres  1888  . ' . 

573765 

206170 

779  925 

Uurchschnittlicli  für  ein  Mitglied 

i 

i 

4,44 

5,cö 

4,70 

desgL  (1887) 

'  3,74 

5,23 

!  4,06 

(1886) 

;  2,« 

3,08 

1  d>oo 

(1885) 

3,68 

*)  16|S  bei  allen  BetriebekrankeulcuBeii  des  Beiehes  am  ScUaase  des 
Jahne  1887. 
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Der  durcliöchuittlich  auf  ein  Mitglied  entfallende  Uebers^hufs,  sowi»» 
das  Vermöfjon  war  bei  den  Wt  rLsUiUeukraukenkassen  grftfser.  als»  bei  den 
Betriehskrimkciikassen.  ^loiihwohl  werden  dio  letzteren  die  zulässige 
Höhe  des  Kcsci  vt'fnnds  (das  i)uppeite  d<'r  dur>  1  hnittlichen  .lahrcsausgabe) 
eher  erreichcu,  weil  die  Krankbeitskosten  erbebiich  geringer  sind. 

Oer  Reservefonds  war  am  Schlüsse  des  Jahres  1888  ange- 
sammelt: 

bei  32  Erankenkassen  in  voUer  Höhe  (des  doppolten  Betrages  der  Jahres* 

ausgäbe), 

^  74  Krankenkassen  in  Höhe  des  gesetzHehen  Mindestbetrages  (der  ein- 
fachen Jahresausgabe), 

„  2(i  Krankenkassen  in  Hohe  von  mindestens  je  einem  Zehntel  für  jedes 
Jahr  der  Wirksamkeit  der  Kassen  von  der  Jahressumme  der  lau- 
fenden Beiträge  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahuverwaitung, 
während 

^  1  Krankenkasse  (der  Werkst altenkrankenkasse  zu  Siegen)  die  Rück- 
lagen dif'se  Hohe  ntK'li  aieht  orreichten. 

Die  Verwaltung  der  Eisonbahnkraukenkassen  darf  demnach  als  eine 
nach  allen  Richtungen  wirthschaftliche,  zum  nicht  geringen  Theile  eine 
Folge  der  wirksamen  Mitbetheiligung  der  Vertreter  der  Kassenmitglieden 
bezeichnet  werden.  Sollte  der  Umfang  der  Erankenfflrsorge  dnrch  die 
beabsichtigte  Novelle  zam  Krankenversicherangsgesetze  erweitert,  ins- 
besondere etwa  die  mehrfach  (u.  A.  Arbeiterversorgang  1889  S.  381)  mit 
Rücksicht  auf  §  10  des  neuen  Invaliditäts-  und  Altersversieherungsgesetzes 
geforderte  Verlängerung  der  Mindestdaaer  der  ErankenuiiterstQtzung  ver- 
ordnet werden,  so  würden  die  Betriebs-  und  Werkstftttenkrankenkaseen 
der  £isenbahnverwaltung  wohl  ansnahmlos  im  Stande  sem,  die  ihnea 
dadurch  erwachsende  Mehrbelastung  zu  tragen,  ohne  dafs  sie  ihre  Mit- 
glieder zu  höheren  Beiträgen  heranziehen. 


Die  Fürsorge  für  erkrankte  Arbeiter  der  Eisenbahnbauansfüh- 
rungen  ist  vielfach  mit  besonderen  Schwierigkeiten  verbunden,  da  die 
Bansteilen  häulig  entfernt  von  Orten  liegen,  an  denen  sich  Arzt  oder 
Krankenanstalten  befinden,  die  Arbeiter  bei  vielen  Bauten  der  Mehrzahl 
nach  nicht  zur  ansässigen  Bevölkerung  gehören,  deshalb  häufig  in  der 
Beschäftigung  wechseln  und  überdies  die  Baukrankenkassen  nur  vorüber- 
gehend in  Wirksamkeit  sind;  an  abgelegenen  Baustellen  haben  mehrfiich 
zur  Verpflegung  Erkrankter  besondere  Lazarethe  eingerichtet  und  unter- 
halten werden  müssen. 
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Zum  Zwecke  dur  Krankenfürsoige  waren  die  Eisenbaluihauarbeiter 
im  Jahre  1888  theüs  hei  den  EisenbahnhankrankeDkafJseu,  theils  auch, 
soweit  hei  Bauausfühnin«;f'u  i^crin^^eren  ümfangs  oder  kürzerer  Dauer  von 
der  Errichtung  von  Krauk('üka>sen  aberesehen  war.  bei  Ort,M-  nnd  iinderen 
Krankenka.ssen  betheiligt.  Die  Zahl  der  in  Wirksamkeit  m'wescncii  l'^lsen- 
bahnbankrankenkassen  und  ihrer  Mit2;liLHk'r.  sowie  die  Zahl  der  bei  Eisen- 
bainibauten  beschrifti£!:ten.  aber  nicht  bei  den  KrankeiikaN^en  der  Eiscu- 
bahiiverwaltung  betheihgt  i^ewcscnen  Arbeiter  ist  bereite  auf  8.  -S2H  aiii^e- 
geben.  An  den  Eisenbahnbaukrankeukassen  werden  im  Jahre  1888  auf 
kürzere  oder  l&ngere  Zeit  iusgesammt  ruud  67000  Personen  Theil  ge- 
nommen haben. 

An  Erkrankungsfallen  wurden  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen 
5663  oder  durchschnittlich  0,53  auf  ein  Mitglied,  an  Krankheitstagen  98  270 
oder  durchschnittlich  9,4i  auf  ein  Mitglied  utkI  17,70  auf  einen  Erkran- 
kmigsfall  gezählt.  Die  Zahl  der  Sterbefölle  unter  den  Mitgliedern 
betrag  85. 


Die  Einnahmen  setzten  sich  zusammen: 


aus  Beständen  ans  den  Vorjahren  

„   Zinsen  der  Bestände  (315  m)  und  Eintrittsgeldern 

,  laufenden  Beitr&gen  der  Mitglieder,  Bauverwal- 
tung und  Unternehmer  

^   aulserordentiichen  Zuschüssen  der  Bauverwaitung 
und  Unternehmer  

y^  Ersatzleistungen  fftr  gewährte  Unterstützungen  « 

„   Geldstrafen  und  anderen  Einnahmen  .... 

und  betrugen  iusgesammt  .  . 
ilagegen  im  Jahre  1887   /  


12902 

1,84 

3306 

0,3S 

3227 

0,31 

27S  M 

26,63 

2Ö2  724 

Der  tiii  ein  Mitgli«;d  zu  <leii  Kaijson  zu  entrichtende;  Beitragssatz 
betrug  zumeist  3  Hundertstel  des  durchschnittlichen  Tagelohues,  mufst«} 
jedoch  bei  einigen  Kassen  wegen  Unzulänglichkeit  der  Einnahmen  bis  auf 
4V}  Hundertstel  erhöht  werden. 
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I  dMcbedmittUdi  avT 
ein  JOtffUed 


An  Ausgaben  hatten  die  Bankranken- 

B  e  t  r  a  ir 

über^ 

den 
Betriebe- 

kasscn  zu  leisten: 

haup  t 

Titln 

gt5ltteiikr;\ii- 
kenkasBen 

M 

M- 

M 

46243  < 

4,48 

—  1,86 

26490 

2,54 

4-0,«) 

73886  i 

7,07 

+  1,86 

für  Enr  Tind  Yeipfleffang  in  Kranken- 

i 

anstalten,  Lazaretten  

63879 

6,11 

+  4,88 

Sterhegt'iii  

2  981 

0,29 

—  0,39 

für  Ersatzleistungen  für  anderweit  ge- 

1 

794  , 

1  0,08 
0,17 

+  0,07 

1766 

y,           ^hliche    .  .  . 

4148 

0,40 

+  0,57 

5935 

0,67 

^  zurückgezahlten  Vorschössen,  Kapital- 

10243 

0,98 

zusammen  .  .  | 

2S5814  1  21,64 

203804  ;  ^ 

1 

Die  satzun^ismiifsiüjen  Leistunj^en  der  Baiikrankenkassen  deckten  sich 
fast  überall  mit  den  gesetzlichen  Mindestleist uii^^en:  insbesondere  erstreckte 
sieh  die  Fürsorge  nicht  auf  die  Familienangehörigen. 

Bei  allen  Baukrankenkassen  des  Reiches*)  kamen  im  Jahre  1887  an 
Erankheitskosten  19,9  M  auf  ein  Mitglied,  81,5  auf  einen  Erkrankungsfall 
und  2,9  auf  einen  Erankheitstag.  Demgegenfiber  betragen  die  Erank- 
heitskosten der  Eisenbahnbaukrankenkassen  im  Jahre  1888  durchschnittüdi 
19,69  j»  für  ein  lütglied,  36,66  Jt  f&r  einen  Erkrankungsfiill  und  2,0B  jt 

*)  Dieselben  hatten  eine  Ge.oammtansgabe  von  398  423  M,  sodafs  mehr  eis  die 
fiälfte  auf  die  Kassen  der  preafsischen  Eisenbahnverwaltong  entfieL 
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für  einen  Kj'unkheitstag.    Das  Slfrlicgeld  bulief  sieh  auf  durrhsclmittlich 
35  .//  für  einen  Sterbefall  und  das  Kraokeogeld  auf  darcbschuittlich  0,76 
für  eiodu  Krankheitetag. 

B.  Die  Lufallversichemng. 

Die  Zahl  derjeni:;cn  Unfall versicheninppflichtigeu  Personen,  welche 
im  Jahre  1888  durchschnittlich  täglich  in  deu  nach  dem  Unfallversiche- 
ruDgsgesetze  vom  6.  Juli  1884  und  dem  Gesetze  fiber  die  Ausdehnang 
der  UnfaUversichenmg  vom  28.  Kai  188&  der  UoMversichenuigspflicht 
unterliegenden  Betriehen  der  preulaischen  Siaatselsenbahnen  beschäftigt 
gewesen  sind,  hat  sich  auf  164^  belaufen.*)  Es  sind  dies  alle  im 
äufseren  Bahn-  und  im  Werkstättenbetriebe  im  weitesten  Sinne  des  Wortes, 
sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltang  bei  den  für  Staats- 
rechnung  ausgeführten  Neu-,  Erglnznngs-  und  Erweiterungsbauten  im 
Arbeiterverhftltnisse  stSndig  oder  vorObergehend  beschäftigt  gewe- 
senen Personen.  Dafs  die  tftgliche  Durchschnittszahl  der  der  Vnfallversiche- 
mngspflieht  unterliegenden  Personen  hinter  der  im  zweiten  Theile  mitge- 
theilten  Durchschnittsbetheiligung  bei  den  Krankenkassen  znrftekbleibt,  ist 
im  Wesentlichen  darin  begründet,  dafe  nicht  alle  Krankenkassenmitglieder, 
z.  B.  die  bei  dem  Reinigen  u.  s.  w.  der  Büreauräume  beschäftigten 
Arbeiter,  der  Unfallversieherungspfli(^ht  unterliegen,  und  dafs  die  ünfall- 
fürsorge  für  die  bei  deu  Eisenbahnkrankenkui^sen  betheiligtin  Arbeiter, 
soweit  dieselben  von  Bauunternehmern  beschäftigt  werden,  den  letzteren 
und  der  betreffenden  Berufsgenui>.sent5ehaft  obliegt.  Unter  Zngrnndelegung 
einer  lOstündigen  Arbeitszeit  und  von  300  Arbeitstagen  würde  die  Zalil 
der  täglich  versichert  gewesenen  Personen  auf  174  307  („Vollarbeiter"  im 
Sinne  des  ^sachweiäuugsmustere  des  Keichsversiciieruiigsamts)  zu  be- 
ziffern sein. 

Für  den  Bezirk  einer  Jeden  der  als  Austührungsbehörden  be.stellten 
elf  Etsenbahndirektionen  bestand  ein  Schiedsgericht.  Von  den  versicherten 
Personen  waren  1G2  Arbeitervertreter  zum  Zwecke  der  Wahl  von  je 
22  Schiedsgerichtsbeisitzern  und  stellvertretenden  Beisitzern,  sowie  behufs 
Theilnahme  an  der  Wahl  nicht  stfindiger  Mitglieder  des  ReiehsversichemngS' 
amts  gewfthlt. 


*;  In  alleu  der  Unfallversiuherungspflicht  uulerliegeudtn  iiuicüä-  und  ätattts- 
betrieben  sosammeB  waren  im  Jahre  1687  nach  der  Bekanntmachung  dea  Baichi' 
versichenmgsamte  (Amtliche  Naohriehten  188S  8.  9)  dnrcheehnittlicb  tSglieh  260977 
-reisiehemngepfliehtjg»  Fttsonen  heaehSlligt;  daTon  entfielen  156  S80  (fast  60  Hun- 
dertstel) auf  die  prenfBlicfaen  Staatehahnen. 
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Dii  Arbeiterpension«-  uud  XrankeuJuaaeu  and  die  UoM- 


In  "Folge  von  1139  Verletzungen  standen  zum  Beginnt:  des  Jahres  188B 
EntschädiiTuiigen  zur  Zahlung;  899  Verletzungen  iresren  739  im  Vorjahre 
inacliteii  im  Laufe  de?«  Jahres  IH*^  die  FestMotzuii^^  von  Entschädigungeu 
erforderlich.    Von  diesen  ÖÜU  Verletzungen  hatten  zur  Folge: 


1  ' ' 
Zahl  der 

Hun- 

Hvnderutel im 

dertstel 

Jahre 

1'  letsangen 

1888 

1887 

lfi86*) 

eine  nur  vorübergehende  Erwerbs- 

105 

11,7 

10,5 

eine  dauernde  tlieil weise  Erwerbs- 



842 

BiyO 

eine  dauernde  völlige  Erwerbs- 

224 

24,9 

,  228 

i 

25,4 

29,0 

37,0 

Die  GetddAeten  binterliefsen  566  entschftdigangsbereebtigte  Personen 
und  zwar  188  Wittwen,  366  Kinder  and  12  Aacendenten.  Unter  den 
Verletzten  befanden  sieb  2  jugendliche  Arbeiter  unter  16  Jahren. 

Die  nachstehende  Tafel  giebt  eine  Uebersicht  über  die  Vertheilung 
aller  Verletzungen,  aus  deren  Aulafs  die  Festsetzung  von  i'>iitschädigungen 
im  Jahre  1888  stattgefunden  hat,  auf  die  im  Eisenbahndienst  unterschie- 
denen Dienstzweige. 


*)  Bei  der  Vergleichung  mit  den  Vorjahren  iet  au  beachten,  dafs  sieb  mdg> 
licherweise  die  onterschiedenen  Arten  der  Verletsangeii  in  den  einzelnen  Jahren 
nieht  TflUig  decken.  Frtther  wurde  alt  vorübergehende  Erwerbannfthigkeit  dicgenigt 

von  weniger  als  ß  Monaten  angeBehen,  während  gegenwärtig  die  Bestimmung  gilt, 
dafs  zu  den  Füllen  mit  vorübergehender  ErwerbsunfUhigkeit  diejenigen  Unfille, 
bei  welchen  eine  vollständjq:e  Wiederher^tclhini::  einirftrf'tcn  otlpr  zu  erwarten  ist, 
zu  den  FhHcii  mit  dauernder  völliger  Erw(rt)-^inita)ii;;:ktät  alle  UnfiÜle,  bei 
wekheu  bei  Aufstellung  der  Uebersicht  eine  völlige  Krwtirbüunräbigkeit  feststand, 
und  an  den  F&Uen  mit  dauernder  theilweiaer  Srwerbannfähigkeit  alle  ÜnfUle 
an  rechnen  aind,  welche  nicht  an  den  vorbexeichneten  Fftllen  and  auch  nicht  an  den- 
jenigen  mit  t5dtlichem>Auagftnge  gehören.  Imm«^  ergiebt  die  Vergleichnng,  dafs 
die  Unfälle  mit  schwereren  Folgen  verhältaufamttfaig  sich  weniger  Temehrt  haben 
als  die  Unfalie,  weiche  leichtere  Verletanngen  Terareachten. 
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auf  den 

1 

auf 
sämmt- 

Es  entfielen 

eigent- 
lichen 
Betriebs- 

auf die  . 
Werk- 
stätten 

auf  die  1 

Gas- 
anstalten, 

auf  die 
Bau- 

dienst 

mngen 

Betriebe 

a)  durchschnittlich  täglich  beschäftigte  un- 

1 

1 

123  225^  36010 

fallversicherungspflichtige  Personen  .  . 

220 

4800 

164265 

b)  Verletzte  überhaupt,  über  welche  im 

Jalrn-  1888  Unfallanzeigen  erstattet  sind 

3  871 

1435 

2 

5392 

auf  je  1000  Tenieherte  Perionen  1888 

81,41 

40b«o 

0,09 

17,68 

,,.  1000        „  ,1887 

86,M 

6,45 

97,«7 

»  »  1000      „         ,  imi 

88,4* 

7,U 

S8,io 

c)  VtTletznngen.  in  Folge  deren  im  Jahre 

1888  Entschädignngen  festgestellt  sind: 

mit  vorübergehender  £rwerb8UD<- 

fähiffkeit  

71 

3 

105 

auf  je  1000  versicherte  Personen  Ihsh 

0,.s-» 

0,61 

0,64 

«  1000        >              .  Ib87 

0,71 

0,50 

.    .  1000        .             .  1886 

0,«» 

O^TS 

Um 

mit  dEuernder  theilweiser  Er- 

263 

71^  - 

4 

3^ 

auf  je  ifxx>  Teraicherte  Peraonen  1B88 

3,13 

2,04 

^    „   lüüO        „             .  18*7 

1,40 

i,ät 

1,74 

1.44 

«    «   1000         „               _  1886 

0^7 

0>40 

Vf 

0,80 

mit  d&uernder  Töllitrer  Erwerbs- 

Yi  nftlii  ffir Alt. 

1761  45 

4 

•w  je  iww  rVTaicnsTMi  f  wBQiian  low 

1,« 

1,» 

1         1  M 
1  1,«, 

•    r   HXX)        -              -  1887 

1^» 

0,97 

1|41 

•f 

^    „  1000        ,  ,1886 

l/M 

1,5.; 

1,03 

mit  tödtlichem  Anssjange  .    .    .  . 

218  7 

228 

auf  je  lUiM)  versicherte  Personen  1888 

1,77 

0,19 

0,63 

1,39 

,    »  1000        „             1,  1887 

l,«e 

'  0^ 

0,»s 

1  1,» 

»   ,  1000       ,  ,1886 

Ui 

0,tl 

f  1.»» 

zusammen  c)    .  . 
auf  je  1000  Tenicbeite  Peraonen  1888 

n  »♦ 

1000        „  „  1887 

,,    ,,  1000        „  1686 

d}  Entschädigungsberechtigte  Uinter- 
bliebene  der  Getödteten: 

Wittwen  


Kinder  .  . 
Aszendenten 


zusammen  d)  . 
im  Jahre  1887. 


727 

158 

14 

899 

6,90 

4,« 

2,92 

5,17 

4,98 

S,6& 

4,94 

4,(7 

3,19 

8,9* 

8,48 

179 

e 

8 

188 

340 

13 

7 

.  366 

12 

12 

537 

m  -  , 

10 

666 

522 

16 

-  , 

6 

644 
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Die  Arb«iterpeiuioiu-  und  iüraiikenkasseu  and  die  UnfftU- 


Die  unter  b)  für  die  Jahre  1886  und  1887  angegebenen  Durchschnitts- 
ziflfern  beziehen  sidi  ;iiif  diejeniffen  Verletzungen,  wekiie  cino  Erwerbs- 
unföhigkfMt  von  w^Miiiier  uU  13  Wochen  zur  Fol^e  hatten,  während  für  d;^ 
Jahr  188Ö  genial.s  dem  neuen  Nachweisungsmusler  des  Reirhsversicherunirs- 
amtes  überhau{>t  nlk*  Verietzunc^en  zu  berücksichtigen  waren,  über  welt  li  - 
im  Laufe  des  Jahres  ünfalliirr/eitren  erstattet  sind.  Die  Gesaiurnf zahl 
aller  Veriet/unsen  sebeint  (huiat^h  im  Jahro  18W  nicht  höher,  sondern  um 
ein  Geringes  niedriger,  als  im  Jahre  1887  gewesen  zu  sein.  Hingegen  ist 
die  Zahl  der  nach  den  ünfallversicherungsgesetzen  entschädigten  Ver- 
letzungen, insbesondere  derjenigen,  welche  eine  vorübergehende  oder  dauernde 
theilweise  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  hatten,  gegen  die  Vorjahre  ge- 
stiegen: die  Steigerung  betrug  21,65  Hondertstel  (im  Jahre  1887  gegen 
1886  35  Hundertstel).  Dabei  ist  indessen  za  bemerken,  dafs  nicht  die 
Zalü  der  im  Jahre  1888  verletzten  Personen,  sondern  die  Zahl  derjenigen 
Verletzten  angegeben  ist,  fftr  welche  oder  für  deren  Hinterbliebene  erst- 
malig die  EntscU&dignng  festgestellt  wurde,  ohne  Rucksicht  darauf,  ob  der 
Unfall  selbst  sich  im  Laufe  Jahres  1S88  oder  schon  frflher  ereignet 
hat,  und  darauf  ob  die  Feststellnng  der  Entschädigung  erst  uf  Berufung 
an  das  Schiedsgericht  oder  an  das  ReiehsTersicherungsamt  erfolgt  ist.  Der 
Durchsehnittssatz  der  entseh&digten  Unffille  bleibt  bei  den  Staatsbahnea 
sowohl  im  Jahre  1887  als  auch  im  Jahre  1888  hinter  den  Durchsclmitts- 
sfttzen,  welche  sich  nach  der  Veröffentlichung  des  Reichsyerdoherungsamtes 
im  Jahre  1887  bei  den  Berufsgenossenschaften  ergeben  haben,  mehr£Mh 
znrflck.  Von  den  bedeutenderen  BerufiBgenossensehaften  hatten  höhere 
Durchschnittsziffom,  und  zwar: 
die  Kordwestliche  Eisen-  und  Stahl-Berufisgenossenschaft       mit  5,4». 


Nordöstliche  Bangewerks-  „  5^ 

r,  Müllerei-  „  „  6,23, 

^  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-  „  „  6,88, 

^  Fuhrmanns-  „  8,0S, 

^   Knappschafts-  „  «  8,30. 

^  Brauerei-  und  Mälzerei-  „  ^  9,08 


Verletzten  und  Getödteten  auf  je  1000  Versicherte.*) 

lieber  die  Gegenstände  und  Vorgänge,  bei  welchen  sich  die  ünfiUle 
ereigneten,  giebt  die  folgende  Uebersicht  Aufschlufä. 


*)  Die  Taaseudstelziäern  sind  aus  den  Veröffentlichangen  de«  Seiehsrer* 
flichemiigaaints  enttkommea;  sie  sind  imt«r  Zognuidelegang  der  durchighaittli^ea 
jUirlichea  Arbeitaseit  gefludea,  wihrend  welcher  die  Persenes  einer  Oefihrdiuig 

ausgesetzt  waren.  Da  diese  Zeit  nicht  in  allen  Betriebm  die  gleiche  ist,  so  bieten 
die  mitgetheilten  Ziffern,  worauf  das  Reichsversicherungsamt  aofinerksam  macht,  SQ 
Vergleichen  über  die  QeHÜirlichkeit  der  Betriebe  nur  einen  nngeffthren  Anhalt. 
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Geeenatiiule  md  Yonrliiurd 

Zahl  der  Verletsnngen  und  TAdtimgen 

Betrieb 

Wort. 

Stätten 

Bau 

Tu  a. 

XUS* 

geaammt 

iUUiUicU ,    X  l  UXlouiioalOIivIi)  ixrut?iui* 

Yn  o  c  o  ri  m  CkYt 

3 

19 

22 

X  cull  Ol  Uliltj^    xV Iii    (1  l^l^.     iv  1  etil IH  II    (1 .    1  IL  1  i!^ i . 

2 

— 

2 

lujiriit  lit     i  ( 'iic  Ii,  ( it/rjti  

6 

5 

1 

12 

/«usdiniiieDurucii,  xxQiSLu^y  uidj&ugd  von 

l^porpn  fifu  II  n  PTi 

18 

16 

2 

35 

Knll  von  T-piforn    T'rpnnPTi  n    s  w 

87 

23 

1 

111 

Auf-,  Abladen,  Heben,  Tragen  Ton  Lasten 

^9 

Ib 

2 

97 

Udberfahren  durch  Fuhrwerke  .... 

4 

1 

1 

6 

Eisenbahnbetrieb  (Ueberfahren  u.  8.  w.) 

466 

7 

5 

478 

Handwerkszeug,  einfache  Goräthe    .  . 

20 

57 

78 

SoBBÜge  Gegenetftade  und  Vorgange 

42 

15 

1 

68 

Zusammen 

727 

158 

M  i 

899 

Von  den  Verietznngen  im  Eisenbahnbetriebe  worden  vomehmlicli  die- 
bei  der  Bahntinterhaltong,  der  Bedienung  der  Wagen  und  Bremsen,  sowie 
im  Bangirdienste  beschäftigten  Arbeiter,  in  geringerem  Umfange  die  bei 
der  Bahnbewachnng  nnd  im  Lokomotivdienste  anshilftweise  verwendeten 
Arbeiter  betroffen.  GrOfsere  EisenbahnnnfUle,  wie  Entgleisungen,  Zu- 
sammenstofse  von  ZUgen  jl  dergl.,  haben  nur  einen  sehr  geringen  Theil 
der  Unfälle  vemrsaeht. 

Die  Festsetzung;  (icr  Eutüchädigimgeii  aus  Anlafs  der  rntalle  vollzog 
sich  bei  den  Ausführuugsbehörden  meisteu.s  oline  Weiteruntien.  Allerdings 
war  die  Zahl  der  cregen  die  Festsetzungen  der  Behörden  bei  den  Schieds- 
gericlitcn  eingelosrtcn  Bcrufuiiguii,  welche  Tür  die  Arbeiter  mit  Kosten  nicht 
verkiiü|)ft  sind,  iioi  h  erlit  hlich:  immerhin  ist  aber  im  Verhültnifs  zur  Ge- 
sammtzahl  der  Festsetzungen  ein  Rflfkgang  zu  erkennen.  Zuineist  handelte 
es  sich  bei  den  Berutungen  um  kleinero  Erhohuugeu  der  Eutschädigungeu ; 
Beseliwerden  über  Bescheide,  durch  wel<  he  Kntschridigimgsaosprüche  über- 
haupt abgelehnt  waren,  sind  nur  selten  erhoben  worden. 

Die  Ausgaben,  welche  für  das  Kalenderjahr  1887  durch  unmittel- 
bare Zaldung  oder  durch  Erstattung  an  die  Post  und  an  die  Kranken- 
kassen als  Fntsehädierungen  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  aua 
dem  Betriebsfonds  der  für  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen 
zu  leisten  waren,  ergeben  sich  aus  der  folgenden  Tafel: 
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Zahl  der 

Personen, 
an  odt-r  für 

welche 
Zahlungen 
tu  leisten 

waren 


Betrag 

der 
Ausgabe 

1888 


6 


7  ;  8 


Von  doi  Auagaben  kama 

auf  je  100  .//  der'  auf  j-^  ein*'  d*»-  in 
GesammtenUchä-  i  Spalte  2  bczeici* 
digungssumme    |  neten 


1886    1887  ,  1888  i  1886  1B^«7 
M      M   ^  M   t   UL  \   M  M 


A.  ErverbBiinffthigkeit: 

1.  Kotten  des  HeilverfUirena  , 

2.  Kenten  der  Yerletsten   .  . 

B.  TodesfftUe: 

8.  Beerdigqngakoaten  .... 
4.  Beaten  der  Wittwen  Ge- 

tsdteter  

6.  Abflndnngen  bei  d»  Wieder- 
verheirathung  von  Wittwen 

6-  Rentender KinderGetödteter 

7.  „      „  Aszendenten  .  . 

C.  T^nt Erbringung  in  Kran" 
k  11  a  n  s  t  a  1 1 0  n : 

h.  Kenren  der  Elicfranf^n  der 
iu  Kraukenbuuäeru  unter- 
gebrachten Verletzten    .  . 

9.  Desgl.  der  Kinder  .... 
lu.      „       „    Aszendenten  .  . 

11.  Kur- und  Verpflegungakosten 
an  Krankenanstalten  .  .  . 

12.  Besondere  Kosten  der  Für- 
sorge für  die  Veiietiten 
wihrend  der  ersten  dreisdin 
Wochen  


Zusammen  .  . 

Aufserdem : 
13.  Kosten  der  Unfallontersuch- 
nng,  Schiedsgerichte  n.dergl. 


Endsnmme  . 


dagegen  im  Jahre  1887 
•>       ,      „  1886 
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Die  .«jlmmt liehen  Ausmalt« n  mit»  r  doii  ZiftVin  1  bis  11  umfiwsen  nur 
8olrh«-  Knt.sc'ha.diguüg8beträge,  wcIi  Ik»  n;ich  Ahlauf  der  tTstcii  13  Wochen 
nai'h  dem  Unfälle  entstanden  sind:  iji.sl»«'>oiidore  sind  bei  den  Heilunga- 
kftstt'ii  die  vom  Besrinne  dpr  fünften  Wothe  nach  Eintritt  des  Unfalles  ab 
bis  nach  Ablauf  der  dreizehiitm  AVocho  von  der  Eisenbahuverwalf  intir  zu 
gewnhronden  Mehrbotnii»:e  an  Krankengeld  (iiis!xe«nmmt  etwa  IbiXK)  .r/) 
aufser  Betrai  lit  geblieben.  Die  Summe  der  ImiIs»  liadiunngen  ist  i^esen- 
über  der  Summe  des  Vorjahres  um  70.17  Hundertstel  gewachsen  bei  einer 
Steigerung  der  Unfälle,  welche  die  Festsetzung  von  Entschädigungen  ver- 
anlagt htiben,  von  21,65  Hundertsteln.  Im  vorigen  Jalire  hat  die  Erhöhung 
gegenüber  dem  Jahre  188G  bei  den  Entschädigungen  18(5  Hundertstel  und 
bei  den  ünfUIIen  36  Hundertstel  befiairon,  so  dafs  sich  die  Verhültnifs- 
zilfern  einer  gleieb  holn»n  Steigenmg  der  EntschAdigungssummen  und  der 
Zahl  der  Unftille  nähern.  Dementsprechend  zeigen  die  Ziffern,  welche 
die  durchschnittliche  Anfwendung  für  jede  entschädigte  Person  bei  den 
einzelnen  fintschädignngsarten  angeben,  för  das  Jahr  1888  gegenüber  dem 
Jahre  1887  eine  geringere  Steigenmg,  als  die  Ziffern  des  letzteren  Jahres 
gegenüber  denjenigen  des  Jahres  1886.  Der  Hauptsache  nach  entfällt 
übrigens  die  ErhOhong  der  Entschftdigongssamme  auf  die  Renten  der  Ver- 
letzten, velche  überhaupt  etwa  zwei  Drittel  der  Gesammtaufwendung  aus- 
machen. Die  durchschnittliche  Jahresrente  eines  Invaliden  betrug  d07,90  M 
gegenflber  276,«o  m  Im  Yoijahre;  die  durchschnittliche  Rente  der  Wittwe 
eines  GetOdteten  122,u  M  und  diejenige  des  Kindes  eines  GetOdteten 
88,50  ji. 

Mit  der  Steigerung  der  Ent.srhädigungssumm»'n,  welche  auf  Grand 
der  Unfallvi  nsi«  iierungsgesetze  seitens  der  Eisenbahnvorwaltung  zu  leisten 
sind,  verniiiMb  ni  sii  b  iiaturgemäfs  die  dcrsclbeii  iiorii  unter  der  Herrschaft 
i\m  Haftpjüt  htLjcst'tzes  erwachsenen  V*«i  ptlichtungen  gegenüber  den  ver- 
unglü(kt<'ii  IjM  iibahnnrbiit.'i  11  und  deren  Uinterbliebeueu;  zur  Deckung 
dieser  Verpllichtungen  sind  verausgabt 

im  Jahre  1886/87  für  2480  Personen  nmd  1060000  uK, 

„    1887/88  ,  2Ö0       „        „    1012000  „  und 
«    1888/89  ^  2330       »       ,      979000  , 

Die  Jahresaufwendung  der  Bisenbahnyerwaltung  an  fintschädigungeu 
auf  Grund  der  UnfaU-  und  Haftpflicht gesetze  beläuft  sich  danach  im 

Durchschnitt  auf  9.91  für  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betriebe 
der  Staatseisenbahnen  zu  beschäftigenden  Arbeiter. 

Di«'  bt'i  <bM-  Dnrchführnng  der  Unfallversichernngsgesetze  erwach- 
senen bcsondtTou  Vcrwaltuni^skoston  (iiisbrsdiidcre  die  Kosten  der 
Schiedsgerichte)  haben  im  Jahre  1888  rund  6300  ad  betragen.  Dieser 
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t35Ü  I^io  Arbeit6rpeii8ioii8-  uuU  Kraukeukasseu  und  die  ünfkU- 

Betrag  iai  lieLNiiall)  uiig*nv()hnlich  gering,  weil  alle  AuBgabeu,  welche  durch 
die  Thntiekeit  der  EigenbaUnbehßrden,  Dienststellen  und  Bramten  bei  der 
Ausführung  der  UnfallYersithcrung  erwachsen,  als  ge>vuliiili(hf  Betriebs- 
ausgaben der  Ebenbalinverwaltung  angesehen  und  nicht  besonders  ver- 
bucht werden. 

Werden  die  wesentlichsten  Ergebnisse  der  Einrichtungen,  welche  bei 
den  prenfsischen  Staatsbahnen  gegenwärtig  znr  Ffirsorge  fOr  erkrankte 

nnd  erwerbsunfähige  Lohnarbeiter  und  für  die  Hinterbliebenen  verstorbener 
Lohnarbeiter  bestehen,  kurz  zusaramengefafst,  so  ergiebt  sich  folgendes 
Bild.  Im  Kalenderjahre  1888,  bei  deu  Arbeiterpension^kaööeu  im  Kech- 
uungsjahre  188S  8'.».  sind  gezahlt  worden: 

a)  Kuhelöhn*',  Wittweu-,  Waisen-.  Sterbegeld  iiml  Unterstützungen  an 
dauernd  erwerbsunfähig  ^  wordene  Arbeiter  und  an  die  Hintrr- 
bhebcnen  verstorUeuer  Arbeiter  ans  den  Peii!>ioiiska.sseTi  rurid 
313lk>J.//  (280000  .i/)*),  aus  den  Eisenbahnbetriebsfouds  und  au.< 
den  der  Vi.'i'waltung  zur  Verfügung  stehenden  Hilfsfonds  —  aufser 
den  ünterstützungeu  hilfsbedürfti^or,  noch  nicht  erwerbsunfähiger 
Arbeiter  —  rund  430UÜÜ  ^  (355000  Ui),  zusammen  743000 
(635000  m); 

b)  Krankheitskosten  (ärztliche  Behandlung,  Arznei,  Krankenpflege. 
Krankengeld  —  durchschnittlich  1  M  neben  freier  ärztlicher  Be- 
handlung und  Arznei  — ,  Sterbegeld  und  dergleichen)  bei  den 
Erkrankungen  und  Sterbefällen  unter  den  Krankenkas^enmitgliedem 
nnd  in  ihren  Familien  nach  Abzug  di  r  von  deu  Eisenbahnbetriehs- 
fonds  erstatteten,  unter  e)  mitgezählten  Betrftge  rund  2964000^ 
(2  860 000      aus  den  Krankenkassen; 

c)  Renten,  Abfindungen,  Heiinngskosten,  Sterbegelder  nnd  dergleichen 
an  die  bei  den  Betriebsunfällen  verletzten  Arbeiter  und  an  die 
Hinterbliebenen  verunglfickter  Arbeiter  auf  Grund  der  UnM- 
versicherungsgesetze  rund  660000  Jt  (SSOOOOufr)  nnd  der  Haft- 
pflichtgesetze rund  979  000  ^  (1 012000  jf)y  zusammen  1 G29  000  ^ 
(1402000  usr)  aus  den  Eisenbahnbetriebsfonds. 

Am  Schlüsse  des  .lahres  waren  einschliefblii  li  der  von  Unternehmen) 
bei  Eisenbahnbauten  hischäftigten  Personen  177  603  Arbeiter  bei  dtu 
Eisenbuhnkmukeukaisseu  und  darunler  78  786  Arlieiter  bei  dvu  Pensinns- 
kassen betheiiigt.  während  in  den  Unfall versieherunusj)ilijchtigen  Eisenbaliii- 
bctrieben  ausschliefslich  der  von  Unternehmern  bei  den  Eisenbahubautea 

*)  Die  in  Klammern  angegebenen  Ziffern  beziehen  sieb  aof  das  Vorjahr. 
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hescbäftiirten  rer^oiiou  im  Jahre  1888  durchschnittlich  tSsrli<*h 
164  255  Arbeiter  thätig  winon.  Luufciide  Beiträge  waren  von  den  Ar- 
beitern zn  den  Pensions-  inni  Krankenkassen  und  zwar  durchschnittlich 
für  das  Jahr,  soweit  sie  nur  der  Krankenicasse  angehörten.  13,28  m 
(13,25 .//).  und  soweit  sie  sowohl  der  Pensionskasse  als  auch  der  Kranken- 
kasse angehörten,  35,36  M  (34  Ji)  zu  entrichten,*)  während  die  Eisenbahn- 
verwaltung einen  Baarzuschufs  in  Höhe  der  Hälfte  der  Mitgliedcrbeiträge 
zu  den  Pensions-  und  Krankenkassen  beisteuerte,  die  Kosten  der  Rechniings^ 
und  Kassenführung  trog  und  die  Haftpflicht-  und  UnfallentscbädigaDgen 
neben  den  Aufwendungen  an  Unterstützungen  und  Beihilfen  aus  den 
eigenen  Mitteln  zu  bestreiten  hatte.  Am  Schlüsse  des  Jahres  verfügten 
die  Pensions-  und  Krankenkassen  der  Eiseubahnarbeiter  Aber  ein  Ver* 
mögen  von  insgesammt  mehr  ais  14^/«  Millionen  Mark. 


*)  Zn  den  Knappschaftskauen  entrichtet«  im  Jahre  iaB7  an  iaafcnden  Bei> 
trügen  (aaaschliefslicb  etwaiger  Nacluahlnngen  und  auseehlieftlich  der  Beiträge  Er- 
krankter)  dnrchBcbaittlich  jede»  nnitSadige  Mitf{lied  S!9,m  Ulf  nnd  jedei  ständige 
Mitglied  9Sjn  Jt. 


ArehlT  fär  Eisenbabnweseu.  VÜ^ 
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Die  Arbeiterpeusions-  und  Kraukenkassen  und  die  ünfill- 
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•)  Die  in  der  Zeit  vom  L  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
borenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet. 

DieGesammtzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  angegebenen 
ililen,  weil  in  dieser  Uebersicht  die  in  das  Beamtenverhältnifs, übergetreteneu,  aber  noch  Beiträge 
trichtenden  Mitglieder  der  ehemaligen  Arbuiterpensionskasse  der  Brannschweigischen  Eisen- 
hn  mitberücksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalten  2  bis  ü  ist  noch  zu  bemerken,  dass  sich  der  Abgang  bei  den  Peusiouskassen 
Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  ans  den  Spalten  0  und  ID  ergiebt;  der 
eitere  Abgang  enttUUt  auf  die  in  Folge  des  Ausscheidens  aus  der  Beschäftigung  bei  der  Eisen- 
ihn,  sowie  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverhältnifs  oder  in  die  Pensionskasse  für  die  Werk- 
ättenarbeiter  ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitgezählt« 
eiche  aus  der  letztgenannten  in  die  Pensionskasse  der  Betriebsarbeiter  übernummcn  sind. 
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Uebersicht  über  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger  bei  der  Werkstättei- 
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Versicherung  bei  den  preufsiscben  Eisenbahnen  im  Jahre  1868. 
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*)  Die  in  der  Zeit  vom  L  Oktober  »nnes  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
geborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet. 

Die  (jesammtzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  angegebenen 
Zahlim,  weil  in  dieser  l'ebersicht  die  in  das  Beamten verbilltni  Ts  übergetretenen,  aber  noch  Bei- 
truge entrichtenden  Mitglieder  der  ehemaligen  Arbeiterpensionskassen  der  Braunschweigischeu 
Eisenbahn  mitberücksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalten  2  bis  fi  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  sich  der  Abgang  bei  den  Pensionskassen 
in  Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  aus  den  Spalten  9  und  10  ergiebt;  der 
weitere  Abgang  entfällt  auf  die  in  Folge  des  Ausscheidens  aus  der  Beschäftigung  bei  der 
Eisenbahn  und  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverhältnifs  oder  in  die  Pensionskasse  für  die  Be- 
triebsarbeiter ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitgezählt, 
welche  aus  der  letztgenannten  in  die  l'ensionskasse  der  Werkstättenarbeiter  übernommen  sind. 
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1.  Vermögensbestände  bei  den  Betriebs-  und  Werkstätten-Krankenkassen  im  Bereiche 
waltung  während  des  Jahres  1888. 
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Die  neue  Eisenbahn  über  den  Giovipal^. 


Die  unter  dem  Namen  „Suecursale  <1*  i  Giovi"  bekannt  gewordene  neue 
Giovibahn  bildet  eine  Pnrnllelstrerkf  der  Eisenhnhnlinic  Tnrin — N'oTi  — 
Genua  über  den  der  Riviera  des  Gcdfs  von  Genua  zugewendeten  l  lit  il  .1.  r 
Apenninen;  sie  ist  am  \.  Juni  d.  J.  dem  Verkehre  im  vollen  Tinfauue 
ubergeben  worden,  ihr  Bau,  dessen  Vollendung  sieh  weit  über  Erwai-teii 
hinaus  verzögert  hat,  erweckt  vornehmlieh  in  bauteehniseher  Hinsieht  ein 
hervorragendes  Interesse,  denn  er  gehört  unzweifelhaft  zu  den  wichtigste« 
und  zugleich  scliwierigsten  Ausführungen,  welche  in  Italien  während  des 
VerlanÜs  der  letzten  zehn  Jahre  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
vorgenommen  worden  sind. 

Die  jetzt  lediglich  für  den  Lokalverkehr  zwischen  Rivarolo  und 
Ronco  bestimmte  alte  Linie  des  Ginvipasses  Imt  hinsichtlich  ihrer  Eio- 
richtungen  bereits  seit  vielen  Jahren  Anlafs  zu  ebenso  schwerwiegenden, 
wie  berechtigten  Klagen  aller  Art  dar.  Dieselbe  zählt  zu  den  ältesten 
Eisenbahnanlagen  Italiens,  deren  Baubeginn  bis  in  das  Jahr  1846  zurück- 
reicht und  deren  Vollendung  nm  1854  erfolgt  ist  Die  damals  Mr  sie  auf- 
gewendeten  Kosten  haben  etwa  522000  Lire  auf  das  Kilometer  betragen, 
wobei  f&r  den  3268,76  Meter  langen  Giovitunnel  im  Ganzen  10  685  310  Lire 
ausgegeben  worden  sind.  Obgleich  zweigeleisig  angelegt,  zeigte  die  Bahn 
doch  immer  nur  geringe  Leistungsftthigkeit,  woran  in  erster  Linie  die 
äufserst  ungönstigen  und  stetig  wechselnden  Steigungsverhfiltnisse  des 
Längsprofils  die  Schuld  tragen.  So  trifft  man  auf  einer  Strecke  von 
9  — 10  KUometem  Steigungen  bis  zu  85,  an  mehreren  Stellen  sogar 
solche  von  37  auf  Tausend  an;  im  erwähnten  Tunnel  beträgt  das  Yer- 
hältnifs  bis  zu  34  ^/n».  Bei  stärkster  Ausnutzung  von  Zeit  und  Betriebs- 
mitteln gelang  es  beispielsweise  nur,  im  besten  Falle  während  24  Stunden 
bis  höchstens  800  Güterwagen  auf  die  Pafshöhe  hinanfzuschaffen,  wobei 
die  Zfige  von  geringer  Länge  durch  3  schwere  Gebirgsmasehinen  mit  je 
8  gekuppelten  Rädern  bewegt  werden  mufsteu.  Damit  liefs  sich  aber  den 
thatsächlichen  Anforderungen  an  die  Bahn,  deren  Bedeutaug  mit  dem  Auf- 
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schwuDge  der  HandelsbeweguDgen  im  Ilati,n  von  Genna  fortdauernd  ge- 
wachsen ist,  in  keineswegs  ausreichendem  Miifse  Kechiiuiig  tragen. 

Hier  Abhülfe  zu  schaifen,  fafste  schon  das  g:rofse  Eisenbahngesetz 
vom  29.  Juli  1879  ins  Auge,  indem  es  unter  Kategorie  2  No.  5  der  zur 
Vervollständigung  des  italienischen  baiinnetzes  zu  erbauenden  neuen  Linien 
die  Herstellung  jener  Parallelstreeke  der  Giovibahn  anordnete.  Mit 
Vollendung  des  Gottharddurehstichs  seinen  es  der  itn!ieiii:5r]u  i[  liegierung 
angezeigt,  dem  Bau  derselben  eine  gröfsere  Bedeutung  beizumessen,  ihn 
auch  nach  Kräften  zu  beschleunigen.  Man  versetzte  die  neue  Strecke 
unter  die  Bahnen  der  ersten  Kategorie,  deren  Herstellung  Husscblif'Mir'i 
vom  Staate  besorgt  wird;  allein  man  kam  dodi  erst  im  Friiiijaiir  iStsA 
dazu,  mit  den  Austührungsarbeiten  zu  beginnen:  nun  aber  in  der  Erwar- 
tung, schon  im  März  1886  den  Betrieb  eröffnen  zu  können.  Diese  Hofthung 
ist  schwer  getäuscht  worden.  Die  Bauvollendnng  hat  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  verzögert:  und  zwar  vornehmlich  in  Folge  höchst  eigenthumlielier, 
bei  der  Durchbohrung  des  grofsen  Koncotunnels  aufgetretener  Bewegungen 
in  den  Steinmassen  des  Gebirges,  die  es  eine  Zeit  lang  beinahe  fragüch 
erseheinen  liefsen,  ob  es  überhaupt  gelingen  wurde,  der  hier  ganz  uner- 
wartet Ton  der  Natnr  in  den  W<-g  gelegten  Hindemisse  Herr  zu  werden. 
Die  weiter  nnten  nfiher  zu  schilderndcu  Schwierigkeiten  von  ganz  nnge- 
wOhnlicher  Art  sind  nun  zwar  inzwischen  glücklich  überwunden  worden, 
jedoch  nicht  ohne  eine  ebenso  ungewöhnliche  Erhöhung  der  BantLOSten  der 
Bahn  gegenflber  den  arsprflnglichen  Voranssetzimgen  vemrsacht  zu  haben. 
Man  hatte  die  Bahnlfinge  anfongs  anf  nmd  19  Kilometer  nnd  die  yermnth- 
lichen  Ausgaben  anf  nur  21  Millionen  Franken  geschfttzt  Als  später  von 
dem  mit  der  nnmittelbaren  Leitung  der  Ausflthning  betrauten  Staats- 
bauamte in  Genna  die  genaueren  PUbie  festgestellt  worden  waren,  ergab 
sich  eine  Ausdehnung  von  23,7is  Kilometer  bei  mnd  26,S  Millionen  Franken 
Kosten.  In  Wirklichkeit  mifet  die  Bahn  jetzt  genau  28780,n  Meter  und 
wird  anf  etwa  81  Millionen,  d.  h.  also  auf  fast  das  Vierfache  der  zuerst 
in  Rechnung  gestellten  Summe  zu  stehen  kommen. 

Die  neue  Giovibahn*)  zweigt  von  der  Stammlinie  bei  Hivarolo  ab  und 
vereinigt  sich  mit  dieser  wieder  bei  der  Station  Ronco;  letztere  hat  eine 
kleine  Verlegung  etwas  gegen  Norden  vom  bisherigen  Platze  und  auch 
eine  dem  fühlbar  gewordenen  Mehrverkehre  entsprechende  Vergrölserang 
erfahren.  '  Die  Bahn  ist  zweigeleisig  erbaut,  läuft  beinahe  parallel  mit  der 

*)  Wir  geben  Ton  der  neuen  Bahn  auf  1  Blatt  Zeichnung  einen  Lageplaa,  anf 

welchem  auch  die  Richtung  der  alten  Linie  angedeutet  ist,  femer  einen  Höbenplan 
und  *J  Querschnitte  des  Roncotunnels,  von  denen  der  eine  die  ursprüngliche  und  von 
der  Zcrütürang  betroffene  Ansmaaening  des  letzteren,  die  andere  dessen  endgiltige 
Gestalt  angiebt. 

AnAlT  für  BiMiibaliiimMn.  18G0L  jur 
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alteo  Linie  und  zeigt  eine  solche  Tra^irang,  daOs  auf  der  offenen  Strecke 
fast  glaichmAfaig  eine  Steignng  toh  15Vee  imd  in  den  Tunnels  eine 
solche  Ton  12Veo  erreicht  wird.  Dabei  flberwiadet  sie  eine  Höhe  von  ntnd 
306  Meter  und  kommt  mit  ihrem  höchsten  Punkte  anf  824^14  Heter  fiber 
dem  Meeresspiegel  za  liegen.  Die  geringsten  Halbmesser  der  ErOmmongeii 
betragen  600  Meter.  Durah  derartig  yerhflltnifsmftlsig  vortbeilhafte  Bedin- 
gungen hofft  man  ihre  LeistungsOhigkeit  auf  das  Dreifache  von  degemgea 
der  alten  Strecke  zu  bringen  und  zu  erreichen,  dafs  auf  ihr  t&glich  etwa 
2300  Wagen  auf  jedem  Geleise  bew^  werden  können.  Sie  soll  aUrnftUich 
den  gesammten  Hauptverkehr  der  Personen  wie  Gftter  aufoehmen»  sods(i, 
wie  schon  bemerkt,  die  alte  Unie  nur  noch  zur  AusbiUfe  und  für  den 
Lokaldienst  verbleibt.  Ton  dem  Bahnkörper  liegt  fast  die  halbe  Länge  in 
Tunneln,  von  der  anderen  Hälfte  wiederum  die  eine  Hftlfte  auf  Viaduktea» 
die  andere  in  Einschnitten.  Dem  natflrlichen  Gelftnde  konnte,  da  dk 
Apenninen  in  jener  Gegend  ziemlich  steil  zum  Meere  abfallen,  beinahe  au 
keiner  Stelle  gefolgt  werden. 

Die  von  der  Bahn  berührten  Bergmassen  bestehen  zumeist  aus  Tli<>n- 
.sthiefer,  unregelmäfsig  mit  Bogeu  von  kalkhaltigem  Gestein  durchsetzt. 
Die  vielen  und  zeitweise  sehr  reifsend  dahinfliefseudeu  Berggewässer  einer- 
seits und  vielleicht  auch  unterirdische  Elementarkräfte  andererseits  verur- 
sachen, dafs  die  oberen  Schichtungen  der  Berge  in  fortwährender  Bewegung 
sind.  Nur  so  erklärt  sich  die  Erscheinung,  dafs  viele  der  zur  Sicherung 
der  Böschungen  in  den  Einsclinitten  gegen  die  BeiKseite  aufgeführten 
Stützmancni  sii  h  in  kurzer  Zeit  uach  vürnültergeueigt  haben  und  abge- 
traiT'  II  \\  i ult  n  iiiulsten.  M;ui  kam  dazu,  den  neuen  Mauern  flachere  Nei- 
gungen zu  gthcn,  aueh  die  gegenuberliigenden  Wände  durch  sturke  Stein- 
bögen gegen  emander  abzusteifen,  um  so  jenen  angedeuteten  Bewetcungen 
der  Stützmauern  zu  begegnen,  v^elchc  durch  die  Eigenthümlichkcit  de? 
Thonscliiefers,  bei  Zutritt  von  Luft  au  neu  aufgedeckte  Schichten  sich  auf- 
zublähen, verursacht  erscheinen.  Die  grofse  Beweglichkeit  der  oberen 
Felslagen  des  Gebirges  zwang  u.  a.  auch  dazu,  die  Fundamente  der 
Yiaduktpfeiler  tief  in  den  Erdboden  einzusenken.  Bei  Aufstellung  der 
Entwürfe  hatte  man  gehofft,  hier  mit  geringen  ^lafsea,  etwa  bis  G  m  unter 
Erdoberfläche,  auszukommen;  in  Wirklichkeit  sah  mau  sich  aber  ge^ 
nöthigt,  nicht  selten  bis  20  m,  bei  dem  Pävetoviadukt  sogar  an  einer 
■Stelle,  bis  35  m  zu  gehen.  Dieser  Umstand  hat  naturgemäfs  zu  der  obea 
erwfihnten  auffallenden  Ueberschreitong  der  ursprünglichen  Anschlagssumme 
wesentlich  mit  beigetragen. 

Die  zur  Ausführung  gekommenen  Viadukte  lassen  sich  ihrer  Be- 
deutung und  der  Höhe  der  für  sie  aufgewendeten  Kosten  nach  in  3  Gruppen 
unterscheiden. 
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Zur  ersten  Gruppe  gehören: 

der  Yiadotto  Verde  mit  448  m  gri^fster  Lftnge  und  Oeilbnngen  Ton 

18)5  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Tmeta  mit  260  m  grOfster  Lftnge  und  O^iTnnngen  von 

20,0  m  Spannweite, 

und  der  Viadotto  Romairone  mit  225  m  gröHster  Länge  und  Oeff- 
nungen  von  16,5  m  Spannweite; 

iljre  H<^rstellung  verlangte  im  Durchschnitt  6000  Franken  auf  jedes 
Meter  Länge. 

Zur  zweiten  Gruppe  zflhlen: 

der  Viadotto  Paveto  ndt  180  m  grOCiter  Lftnge  und  Oeffhongen  von 

10,0  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Costangiutu  mir  170  m  grölster  Länge  und  Oyftauiigeu 

von  16,5  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Lauro  mit  150  m  grölater  Länge  und  Oeffnungea  von 

16,5  m  Spannweite, 
der  Viadotto  Riniessii  mit  110  m  gröfster  Länge  und  Oeffnungeu 

von  10,0  m  Spannweite; 
hier  mofeten  auf  das  Meter  dorcbschnittUch  3600  Franken  gezahlt  werden. 

In  die  dritte  Gruppe  sind  alle  fibrigen  Viadukte  zu  verBotzen,  deren 
Längen  im  Durchschnitt  80  m  betragen  und  deren  Baukosten  sich  fiir  das 
Meter  auf  1600  Franken  gestellt  haben. 

Das  ja^ofsartipfste  aller  dieser  Bauwerke  ist  der  Viadotto  del  Verde 
in  der  Nähe  von  Pontedecimo.  Kr  zeigt  18  Oeffnungen  nebeneinander, 
davon  eine  jede  mittelst  halbkreisfoi  niigen  Bogens  von  18,50  m  lichter  Weite 
überdeckt.  Seine  Länge  in  der  Bahnaxe  mifst  431,3o  m  und  die  gröfste 
Hohe  5ü,7o  m.  in  dem  Abschnitte  über  dem  eigentlichen  Bette  des  Bei^- 
flusses  Verde  sind  zwischen  den  daselbst  mehr  wie  40  ni  hohen  Pfeilern 
flache  Ausstoit'ung.sgt'wülbe  angeordnet,  die  dem  Viadukte  das  Aussehen 
eine?»  Baiiv,  (  i  ks  von  2  RoLcen.stelluimen  übereinander  verleihen.  Mit  den 
Fundamenten  muliite  bis  22  ra  unu  r  die  Erdoberfläche  hinab  uej^angen 
werden;  und  zwar  bestehen  dieselben  hier,  wie  fast  überall,  aus  elHpti.sch 
geformten  Brunnenkesselii.  welche  versenkt  in  ihrem  unteren  Theile  mit 
Beton  und  darauf  mit  regelrechtem  Mauerwerk  ausgefüllt  sind.  Als  Material 
haben  zumei.st  Ziegelsteine,  dann  für  (Jesimse,  Deck-  und  Schlufssteine 
Granit  von  Baveno,  endlich  auch  noch  ein  in  der  Nähe  vorkommender 
Sandstein  Verwendung  gefunden.  Der  Mörtel  ist  für  gewöhnlich  zu  einem 
Drittel  aus  Kalk  und  zu  zwei  Dritteln  aus  römischer  Pozzolane  gemischt 
worden.    Die  Kosten  des  impoeaaten  VerdeviaduiLts,  dessen  nngemeia 
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säubern  Ausffilinuig  alles  Lob  verdient,  werden  auf  rund  2V,  Millionen 
Franken  angegeben. 

Die  Gesanimtau-ddmuug  der  i8  Tiuuiel  der  Bahn,  deren  Ein/^'llänjren 
—  immer  iu  abgerundeten  Zahlen  —  von  9ö  Meter  bis  zu  tasi  t>MJ^J  Meter 
wechseln,  belliuft  sich  auf  12,37  Kilometer.  Ihre  Anlage  ist  im  (Trof'?**n 
und  Ganzen,  abgesehen  vom  Roneotunnel  verhältnil"i«mar'^iL'^  leicht  zu  l>^'- 
werksteüigen  gewesen  und  imt  an  Aus'^aben  rund  2501)  t  ranken  auf  da> 
Meter  verlangt.  Beinahe  überall  sind  im  Innern  in  Abständen  von  50  zu 
50  Meter  auf  beiden  Seiten  Nischen  vorgesehen;  im  Roncodurchstii^h 
^den  sich  aufserdem  in  Entfernungen  voa  je  500  Meter  Niederlage-  und 
in  solchen  von  1000  Meter  Zufluchtsplätze  eingerichtet.  Alle  diese  Anlagen 
unterscheiden  sich  jedoch  iu  ihren  EinzeUieiten  nicht  wesentlicä  tod  den- 
jenigen,  wie  sie  auch  an  anderen  Orten  vorznkommeD  pflegen. 

Die  Hauptschwiorigkeiten  lieim  Bau  der  ganzen  Bahn  sind,  wie  schon 
bemerkt,  im  Roncotunnel  zu  überwinden  gewesen.  Dieser  befindet  sich 
auf  der  Westseite  des  in  der  Nähe  Toräberfliefsenden  Scriviaflusses;  seine 
beiden  Mündungen  endigen  id  Erdmnrangen  von  500  Meter  Halbmesser. 
Anfserdem  ist  noch  im  Inneni,  ungefthr  unweit  Borgo  Fornari.  eine 
Krümmung  von  2000  Meter  Halbmesser  eingelegt,  um  auch  dort  aufserhaib 
des  fiereichs  der  Scrivia  und  so  gegen  aüzu  starke  Wasserdurchsicke- 
rangen  geschützt  zu  bleiben.  Das  durchweg  gleiehm&fsig  vertheilte 
SteigongsTerh&ltnifs  der  Richtlinie  belftuft  sich  auf  genau  0,oii668,  Zugleich 
mit  der  nördlichen  Bndigong  des  Tunnels  hat  die  Bahn  ihren  höchsten 
Punkt  erreicht. 

Auch  hier  hat  man  es  der  Hauptsache  nach  mit  einem  Thonschieter 
zu  thun  gehabt,  der  auf  der  Südseite  des  Berges  vielleicht  richtiger 
Schieferthon  genannt  zu  werden  verdient.  In  dem  Nordabschnitta  ftuid 
sich  der  Thon  h&ufig  mit  Lagen  von  Kalk  durchsetzt,  die  wohl  die  Ursache 
wurden,  dals  dort  das  Gebirge  im  Bohrloche  bei  Zutritt  der  Luft  weniger 
leicht  als  im  südlichen  Tbdle  die  Form  veränderte.  An  den  Ausbruch- 
steilen  zeigte  der  Thonschiefer  ziemlich  bedeutende  flftrte,  sodafs  die 
Sprengung  sogar  eine  Anwendung  von  Dynamit  erforderte.  An  der  Luft 
indessen  vorlor  er  bereits  nach  kurzer  Zeit  den  Zusammenhang,  indem  er 
sich,  wenn  der  Kalk  fehlte,  bald  in  gewöhnlichen  Thon  verwandelte. 
Während  nördlich  ein  starker  Wasserandraug,  der  sich  zeitweise  auf 
170  Liter  in  der  Minute  steit;ei-te.  zu  bewältigen  war,  m  U ätzte  südlich  die 
Dichtigkeit  de^  Sehieferthous  beinahe  vollständig  gegen  Durchsickerungen, 
obgleich  grade  dort  ein  wasserreicher  Boden  anijetroifen  wurde.  Besondere 
Erschwernisse  brachte  die  etwas  zu  siifit  »remachte  Wahrnehmung,  dafs 
die  im  Grofsen  und  Ganzen  von  Kord  nach  Süd  gerichteten  und  nnt.'r 
Winkeln  von  60— 7U  ^  geneigten  Schichtungen  des  Gebirges  auf  der  ganzen 
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Strinko  vom  südlichen  TunneleinKange  bis  in  die  Höhe  des  Dorfes 
Bussala  mit  der  Axe  des  Durchstichs  nahezu  parallel  liefen;  erst  weiter 
oberhalb  und  bis  zum  nördlichen  Mundloche  stellte  letztere  sich  mehr  und 
mehr  senkrecht  za  der  Gesteinslagerong. 

Für  die  Vornahme  der  Bohrungen  dienten  während  des  Verlaufs  der 
Arbeiten  14  Angriffsstellen,  d^von  je  eine  an  den  beiden  Mündungen  des 
Tunnels  und  je  zwei  an  sechs  theils  senkrecht,  theils  schief  in  den  Berg 
eingetriebenen  Schfichten.  Mau  begann  alle  BohrnngBangriffe  na(  h  dem 
belijisehen  Systeme,  das  auch  für  die  Bauplätze  am  nördlichen  Ende  und 
dem  einen  der  beiden  schiefen  Schächte  (von  Pieve)  bis  znr  Vollendung 
der  betreffenden  Tnnnelabscbnitte  beibehalten  werden  konnte.  Bei  den 
fibrigen  Stellen  aber  ging  man  schon  nach  wenigtti  Monaten  za  dem  eng- 
lischen Systeme  über;  muTste  indessen  auch  dieses  gegen  März  1886  anf- 
geben,  um  den  Versuch  zu  machen,  nach  einer  neuen,  eigenen  Methode 
(gemischtes  System)  Torzngehen,  mit  deren  Grondprinzip  man  wieder  zur 
belgischen  Art  zurückkehrte.  Zu  diesem  Wechsel  zwangen  die  während 
des  Yerlanfi  der  Arbeiten  zu  Tage  gekommenen,  merkwürdigen  Erschei« 
nungen  im  Verhalten  des  Gebirges.  Schon  während  des  Aushubs,  und 
noch  vor  Beginn  der  Herstellung  des  Ringmauerwerks  hatte  sich  nftmlieh 
innerhalb  der  Stollen  an  vielen  Orten  ein  Senken  des  Firstes  derselben, 
weiter  ein  Heben  der  Sohle  und  Aufschwellen  der  Seiten  bemerkbar 
gemacht;  an  anderen  Stellen,  welche  schon  eine  Ausmauerung  besaften, 
sah  man  die  Gewülbe  vornehmlich  gegen  Osten  hin  mehr  und  mehr 
ausweichen  und  die  Sohlenbogen  hauptsächlich  in  westEcber  Bichtung  sidi 
nach  oben  verschieben.  ^ 

Im  nördlichen  Abschnitte  wurde  der  Tunnel  von  Hand  getrieben;  im 
südlichen  benutzte  man  Bohrmaschinen  nach  den  Systemen  von  Ferroux 
uud  Brandt.  Die  letzterwähnten  sollen  im  vorliegemlen  Falle,  woselbst 
die  Zertrümmerunii  eines  Gesteins  von  mäfsijrer  Harte,  aber  grofser 
Zäiiigkeit  in  FruLte  kam,  kein«'  srrade  ü^ün.stigen  Ergebnisse  geliefert  haben. 

Es  würde  m  \st  il  lühreu,  an  dieser  Steile  auf  alle  EinzcUieiteii  der 
Ausführung  des  Roneotunuels  und  auf  sämmtliche  Erfahrungen  eingehen 
zu  wollen,  die  daselbst  nach  den  verschiedenen  Gesichtspunkten  des 
Tiuinciltaus  hin  iicmai-ht  worden  .'>;ind.  Elx'nso  verbietet  es  sich,  hier  der 
zahlreichen  Erörterungen  näher  /.u  tifdenken,  welche  zwis<-hen  der  itüHe- 
ni.sehen  Staatsresrierun?  und  den  hetretVenden  Banunternehmem  stattge- 
funden haben,  um  die  Ursachen  festzustellen,  denen  die  im  Sfidabschnitte 
des  Tunnels  zu  Tage  getretenen  Verdrückungen  der  Wände  des  Bohrlochs 
zugeschrieben  wt  rdeu  müssrn  Ivs  ."^ci  ntir  erwähnt,  dafs  dergleielien  sich 
he.sondr'r.s  in  den  TlH'ilen  von  lUJO  bis  2400  Meter,  vom  dortigen  Eingange 
an  gerechnet,  offenbart  haben.  Anfangs  glaubte  man,  durch  Keparaturen 
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die  Scliädeii  beseitigen  zu  j^öniieu  und  machte  sich  auch  wirklich  daran, 
einige  Strecken  der  zerdrückten  Gewftlbe  fortzunehTnen  und  neu  lierzu- 
richten.  Allein  die  Ausdehnungen  des  Gesteins  liof^cn  nii  ht  nach-:  und 
die  ansgebes.scrtoTi  Theile  wurden  immer  wieder  /(  rstort.  Es  iiah  Inild 
Stellen,  au  weldit-u  das  Kmgmauerwerk  dentrt  /i  itlrückt  und  aus  seiner 
alten  Lage  gebracht  worden  war,  daf;*.  wie  di*'  1  ii^^.  3  auf  der  Zeif-hnuif? 
erkduirn  läfst,  die  ursprüngliche  liebte  Oeffüung  des  Tunnels  mehr  wie 
ein  iJrutel  ihrer  Gröföe  eingebüfst  hatte.  Die  Auszimmerung  fand  uiaa 
gauz  und  gar  aus  der  richtigen  Stellung  verschoben  und  Baumstämmd 
VOD  mehr  als  40  cm  Durchmesser  völlig  zersplittert. 

Unter  solchen  Umständen  stellten  die  Unternehmer  ihre  Tbätigkeit 
zn  Anfang  des  Jahres  1887  ein  und  überliefsen  ee  der  Regiemng, 
auf  ein  anders  geartetes  Vorgehen  bebnfs  Beendigung  der  Arbeiten  za 
snmen. 

Der  Zustand  des  Tunnels  um  jene  Zeit  läfst  sich  in  Kurze  dahm 
beschreiben,  dafs  vom  Südende  her  die  ersten  1060  Meter  eine  regehrechte 
Ausmanemng,  die  folgenden  500  Meter  aber  mehr  oder  weniger  starke 
Yerdrfiekungen  der  Gewölbe  zeigten.  Weiterhin  waren  eine  6:^  Meter 
iange  Strecke  mit  nur  erat  vollendetem  Fufsstollen,  darauf  313  Meter  mit 
tiieilwdse  zerstörter,  theüweise  noeh  unversehrt  gebliebener  T^nimaiitelmig 
und  endlich  das  Reststfick  bis  zum  nördlichen  Ansgange  mit  ordnnngs- 
mftfsigem  Mauerwerk  zu  bemerken. 

Da  Alles  darauf  ankam,  die  Bahn  so  schnell  als  nur  mOglieh  zu 
Tollenden,  so  lOste  die  Regierung  das  YertragsverhSltnils  mit  den  altea 
Unternehmern  auf,  nahm  auch  ihrem  eigenen  Bauamte  in  Genna  die  fernere 
Banleitnng  ab  nnd  übertrug  nuu  der  Gesellschaft  der  Mittelmeereisenbahnea, 
an  welche  der  Betrieb  der  Giovilinie  demn&chst  so  wie  so  zu  fallen  hatta, 
die  weitere  Ausführung,  indem  sie  die  Verpflichtung  einging,  letztgenannter 
alle  für  die  Vollendung  des  Bans  atifeuwendenden  Gelder  unter  GewShrung 
gewisser  ZnschlSge  zurückzuerstatten. 

Die  Gesellschaft  übernahm  dk  Arbeiten  am  I.  Juli  1887  und  legte 
deren  AuMtthrung  einen  von  ihr  selbst  an^iestellten  Entwurf  zn  Grunde, 
der  dahin  ging,  auf  der  rund  1400  Meter  langen,  in  Folge  der  Ausdeb* 
nnngen  des  Gebirges  ans  der  Lage  gebrachten  Tunnelstrecke  eine  neue, 
gegen  die  ehemaligen  Annahmen  wesentlich  verstärkte  Wölbummantelunf 
der  Durehschnittsuflfnung  herzurieliten.  Als  vornehmste  Baumateriahen 
behielt  sie  Ziegelsteine  und  Beton  bei,  erachtete  es  indefs  [ur  geboten,  die 
Sohle  des  Ringes  auf  im  Mittel  4,6  Meter,  die  Seitenwände  auf  2,5  Meier 
und  das  Deckengewölbe  auf  2,i)  Meter  Stärk«  anzunehmen. 

Die  unmittelbare  Bauleitung  ging  von  jetzt  ab  auf  das  in  Rom  ein- 
gerichtete und  unter  der  Direktion  des  Ingenieurs  Comm.  Oliva  stehende 
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Zentral bauamt  der  Mittelmeereiscnbahngesellschaft  über,  der  68  nach 
rcic'hlif'h  zweijähriger  Thfttigkeit  srelungen  ist,  die  von  so  vielen  Wechsel- 
föllen  heimgesuchte  Unternehiiiuuij  nunmehr  mit  Geschick  zu  Endo  zu 
ffthren.  Mehr  noch,  als  die  Herstellung  des  neuen  Mauerwerks  hat  die 
FortschafFnng  des  alten  im  Verein  mit  der  nothwendig"  gewordenen  Ver- 
gröfseruiii:  der  Rergausli<»hlüng  Schwierigkeiten  bereitet.  Zur  Auszimmenina: 
mufstcn  Baumstämme  von  40 — (JO  cm  Durt  hmesser  ausgesucht  und  mit 
Kücksicbt  auf  die  Gewalt  des  vom  Berge  ausgeübten  Druckes  so  dicht 
neben  einander  aufgerichtet  werden,  dafs  knum  der  ni  tiirliaitigste  Platz 
zur  Ü*  wegung  der  Materialien  verblich.  Dieser  Umstand  hemrate  nicht 
nur  bedt  utend  den  Fortgang  der  Arbeiten,  sondern  erlaubte  auch  von 
vornherein  nicht,  auf  die  von  mehreren  Seiten  angcrathene  Ver^'endnng 
vou  Haustein  zu  den  Wölbungen  an  Stelle  der  Ziegel  einzugehen.  Ohne 
vollständige  Aenderung  des  einmal  angenommenen  Systems  der  Aus- 
zinamerung  wäre  es  ganz  unmöglich  gewesen,  etwa  Sandstein-  oder  Granit- 
stücke von  einigem  Umfange  und  Gewichte  innerhalb  des  Tunnels  zu 
beben  und  nach  den  Verbrauchsplätzen  durch  das  eDge  Netz  des  Holz- 
werk 8  hindurch  zu  schaffen.  Für  die  neue  Auszimmenmg  allein  sind  etwa 
30000  cbm  Holz  nothwendig  geworden:  ein  Verbrauch,  der  darin  seine 
Erklftrung  findet,  dafs  die  sogleich  nach  der  Fällung  in  Benutzung  ge- 
nommenen Stämme  durchschnittlich  immer  nur  2  Monate  ausgehalten 
haben:  alsdann  sind  sie  regelmäfsig  durch  die  schlechte  Luft  und  N&sse 
im  Tunnel  so  morsch  geworden,  dafs  sie  ausgewechselt  werden  mufsten. 
Weiter  hat  die  Menge  des  beseitigten  alten  Glem&uers  und  der  Gestein- 
massen  zur  Erweiterong  des  Darchstichs  in  mnder  Zahl  160000  cbm  be- 
iragen. Diese  Arbeiten  haben  zumeist  nur  mit  der  Hacke  und  ohne  Zu- 
hfOfenahme  anderer  Sprengmittel  bewirkt  werden  kOnnen. 

Die  Lnftemenemng  im  Tnnnel  geschah  zn  einem  kleinen  Theile 
künstlich  mittels  Luftpumpen,  die  sich  in  Bnssala  befonden  nnd  fortgesetzt 
fHsche  Luft  in  Rohrgeetflngen  nach  den  einzelnen  Arbeitsstellen  hin  be- 
wegten. Den  weitaos  wirksamsten  Erfolg  gewann  man  jedoch  durch  die 
sehr  ^fiiche  Vorrichtnng  der  Aufhftngung  eines  stets  in  Brand  erhaltenen 
eisernen  Ofens  innerhalb  des  einen  der  senkrechten  Schachte,  in  welchem 
auf  diese  Weise  ein  ftofserst  lebhafter  Zug  erzeugt  wnrde. 

.  Die  Baukosten  anlangend  verdient  bemerkt  zu  werden,  dafs  in  den- 
jenigen Tunnelabschnitten,  die  gleich  beim  ersten  AngriiT  fertig  gestellt 
werden  konnten,  ffir  jedes  Meter  etwa  8800  Franken  gezahlt  worden  sind; 
in  dem  Ton  der  Hittehneerbahngesellschaft  Qbemommenen  Theile  haben 
sich  die  Gesammtausgaben  bis  jetzt  auf  rund  10  Millionen  ergeben, 
dfirften  aber  schliefslich  selbst  diesen  Betrag  noch  übersteigen.  Trotz 
aller  hier  bei  der  letzten  Ausführung  zur  Anwendung  gekommenen  Vorsicht 
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ist  em  nochmaliges  Auftreten  von  VeFdrQckim|;en  im  WOibungsmaaerwerke 
doch  nicht  ganz  zu  yerhindeni  gewesen.  Zumeist  aber  haben  die  Ver- 
schiebungen nur  wenige  Oentimeter  betragen,  sodafs  man  sich  damit 
helfen  konnte»  die  vorspringenden  Theile  durch  Wegstemmen  zu  ent- 
fernen. Einige  Haie  indessen  zwang  die  Noth,  zu  wiederh(^ter  Emenenmg 
ToUstfindiger  GewOlberinge  oder  Stöcke  von  solchen  zu  schreiten.  Immerhin 
ist  es  durch  die  neuen  Hafsnahmen  wirksamer  als  frfther  gelungen,  den 
Bewegungen  des  Gebirges  zu  begegnen. 

Ueber  die  wahren  Ursachen  jener  Zerstörungen  am  Tannelmauerwerk 
gehen  auch  heute  noch  die  Meinungen  nicht  vOUig  zusammen.  Allgemein 
nur  wird  der  Umstand,  da&  die  Tnnnelaxe  auf  eine  lange  Strecke  Ün  nüt 
der  Kichtung  der  Bergschichtungen  beinahe  parallel  läuft,  für  ungünstig: 
erachtet;  denn  dadurch  geschah  es,  dafs  man  bei  der  Bohrung,  so  zu 
sagen,  die  l  üfsc  des  Gebirges  fortschnitt  und  dieses  selbst  veranlagte, 
sich  nun  mit  vollem  Gewicht e  zuerst  auf  die  Verbol/uiit^  und  .so«iaiin  auf 
die  Ausmauerung  des  Durchstichs  zu  legen.  Weiterhin  war  es  ver- 
uuithlich  ein  Fehler  der  ersten  Ausführung,  nach  dem  englischen  Systeme 
vorzugehen,  dabei  immer  gleich  daiii  ganze  Trolil  auf  8  Meter  Tiefe  aus- 
zuheben und  hinterher  längere  Zeit  ohne  Verkleidung  zu  belassen.  R*^i 
derarti^pm  Verfahren  wurde  not  li  das  an  sich  berechtigte  Strebeu  auf 
tbunliehsie  Beschleunigung  der  Arbeiten  verliäni^uilsvoll,  weil  es  zu  stetiger 
Vernielirung  der  Angriffssteiien  und  somit  dahin  führte,  die  mit  dem  freien 
Zutritt  der  atmosphsirischen  Luft  zu  den  frisch  aufgedeckten  (Tfsteiii>- 
uiassen  zusammenbäntiendeii  iiii:j;ünstit;en  Bedinguncren  allnialilicli  auf  ein.- 
Strecke  von  1  Kilometer  iunnellänge  auszudehnen.  Sehliefslieh  mögen 
auch  die  heftigen,  durch  die  Dynamitexplosionen  hervorgerufenen  Erschütte- 
rungen nicht  ohne  Einilnfs  darauf  geblieben  sein,  die  angeschnittenen  Berg' 
schichten  in  Bewegung  zu  bringen. 

Die  vorstehenden  Darlegungen  werden  erkennen  lassen,  in  wie  hohem 
Mafse  die  Ausführung  der  neuen  Giovieisenbahn  in  bautechuisi  Ii*  r 
Hinsicht  Aufmerksamkeit  verdient;  und  die  italienischen  Ingenieure  durfeu 
sicherlich  mit  berechtigtem  Stolze  auf  die  glückliche  Ueberwindung  jener 
bedeutsamen  Hindernisse  hinblicken.  welche  sie  beim  Bau  der  Bahn,  und 
vornehmlich  bei  der  Herstellung  des  Roncotunnels  angetroffen  haben. 

E. 


Digitized  by  Google 


Die  EisenbaliReii  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren 

1885  Ue  1887 

und  die  Eisenbahnen  Frankreichs  in  den  Jahren  1885  und  i887. 


Seit  längerer  Zeit  hat  das  Archiv  alljfihrlich  eine  Tergleieheude  Za- 
sammenstellang  der  wichtigsten  Angaben  über  die  Eisenbabnverhftltnisse 
Deutschlands  und  Englands  für  je  3  Betrieb^ahre  gebracht*)  Als  Quellen 
^eser  Znsammenstellnngen  sind  für  die  deutschen  Eisenbahnen  die  vom 
Reichseisenbahnamt  herao^iegebene  Statistik,  für  die  englischen  der  vom 
Handelsamt  (Board  of  Trade)  veröffentlichte  Bericht  über  die  Eisenbahnen 
Orofsbritanniens  benutzt  worden.  Es  erscheint  von  Interesse,  auch  das 
Eisenbahnwesen  Frankreichs  mit  in  Vergleich  zu  ziehen.  Für  letzteres  Land 
liegen  indessen  amtlicbe  ins  Einzelne  gehende  Nachrichten  über  die  Be- 
triebsergebnisse, wie  sie  für  die  anderen  b^den  Lftnder  in  den  angefahrten, 
bereits  für  das  Jahr  1887  erschienenen  Quellen  gebracht  werden,  erst  für 
das  Jahr  1886  vor,  so  dafs  also  die  Yergleichung  der  EisenbahnverhSltnisse 
der  3  Lftnder  für  die  Jahre  1885—1887  nicht  durchgeführt  werden  kann. 
In  einer  neuen  Yerüffentlichung  des  französischen  Ministeriums  der  öffent* 
liehen  Arbeiten**)  werden  <Ue  wesentlichsten  Angaben  über  das  Anlage- 
kapital, die  Betriebsergebnisse  n.  s.  w.  der  französischen  Eisenbahnen  für 
das  Jahr  18S7  mitgetheilt,  wahrend  die  cfleicheu  Angaben  für  das  Jahr  1886 
nicht  vorliegen.  Im  Nachstehenden  sollen  defshalb  in  gleicher  Weise,  wie 
in  den  früheren  Jahren,  die  AngabiMi  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
und  Eiiglauds  für  3  Jahre  —  1885,  1886  und  1887  —  vergleichend  zu- 
sammc»nc:estf»llt  wcnlüii.  Dieser  Vergleichung  ist  zum  ersten  Male  eine 
Nelx'iu'iiiuiKlerütellunj?  der  wesentlichsten  Angaben  über  die  Eisenbahnen 
Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  für  die  Jahre  1885  und  1887 
beigefügt. 


•)  Vergi.  zuletzt  Archiv  1886  £>.  691  u.  ff. 
'**)  Diese  YerOffentlichimg  führt  die  Bezeichnung:  „Statistique  des  chemins  de 
fer  fraafais  au  81.  d^cembre  1687.  Docnments  principuix.  Paris  1689." 

Die  Angaben  flbeir  die  frauttsisclien  Sisenbahnen  im  Jahre  1886  sind  entnommen 
4er  vom  französischen  Ministerinm  der  OffaitUchen  Arbeiten  TerOffentlichteo  Statistik: 
^Chemins  de  fer  frani.ais.  France  cnrop(?enne  et  AJgörie.  Docnments  ptatistiques 
relarits  h  l'annt'e  1886.  l^e  partie:  „Lignes  d'intäret  g6n&nl'*,  Parifi  1887«  2«  partie: 
„Ligues  d  lutergt  local".  Paris  1888. 
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^6  Die  £isettbiUui«ii  DeaUdÜMidii  and  Englands  in  den  Jahren  1885  bis 


I.  Dio  Baanbahoen  DeutacUaAds  und  Eag- 

1.  Anad^nns 


1, 

Dents  ebland 

• 

Gegenstand 

1885/86 

lOO'/  OO 

L&nge    der    im  Betrieb  befindlichen 

km 

88048**) 

89187^) 

davon  doppul^eleisig  .... 

Ii 

10047 

11077 

11 218 

Ali  f  IlllUiVUi^o  &vlIillICU  • 

r> 

Bios 

8.» 

n     ff  IW  QBB  JnwSlW  •    •    •  • 

» 

Mi 

7^ 

7.» 

iiiiigtt  der  HU  Jwtiiw  MflttdUuiaiit 

dem  öffentlichen  Verkelire  diene»- 

daiii   schualBpnriiren  Bisen* 

ti 

88» 

»8 

704 

Oetammtnnlagekapitnl .  .  .  . 

OL 

91»  106  680 

9816040686 

9900146949 

fllr  1  Kiloaetar  TtohalKig»  .  . 

fi 

S61866 

868941 

966071 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital 

sind  beschafft: 

bei  den  Staatsbahnen: 

IVarch  Staatsanleihen  und  ans  wtra- 

n 

88A70n  14a 

6948069660 

9109976486 

bei  den  PTivatbahnen: 

Dnrch  Ausgabe  von  Aktien    .  .  . 

)i 

586858686t) 

632  344  562t) 

471870180t) 

„        „       „  Obligationen  . 

II 

287  418 

294  4t>8  670 

265043895 

„    schwebende  Schnlden   .   .  . 

tf 

41555057 

89037944 

8859411» 

„    Anlciheu  und  Sebalden  (loans 

and  debentore  stock)   .  .  .  • 

It 

*)  Für  die  Unirochnnng  des  engUseben  Mafses  nnd  Oeldes  gelten:  1  mile  = 

**)  liifjenthnmsliinge. 

t)  Anfserdem  siud  in  der  deutschen  Statistik  noch  für  1885/86  =  10  157  277  UK, 
Angabe  über  die  Art  der  Beschämung. 
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1887  und  die  SiienbthMU  FkwiknidiB  in  den  Jaliren  1685  und  1887. 


87T 


lUNls  in  den  Jahren  1889,  1888  und  1887. 

und  Anlagekapital.*) 


2.  England 


1886 


1866 


1687 


Zonahme  oder  Abnalime  in  1887  gegen  lödö 


1.  Deatscbland 


2.  Ungland 


Betrag 


in  Pro« 
teilten 


Betrag 


in  Pro- 
senten 


80862 
16818 

8,41 

6»ia 


31  125 
16960 

8,« 
9,38 


dl  m 

17068 
8,30 

10,01 


I 


16817161100 
U8714 


16866886080 
688  980 


i 


+  898 
16  919 488  OeOtflOOOM  419 


686767 


6045095180 
6168  68S  260 


4100489660 


6104  041640 
6889082880 


4173810660 


4947069040 


4-  lft86  -1-6,1  H-  669  |  -h  2,3 
+  271    1 H-  a,&     -1-  886       -i-  M 


+  8|t 


+  Ob»  -f  8,»!'  -I-O,^» 
+  <M»     +  6»i-  +0^» 


6284 


-h  1.»  +609971980!  +  8,t 


-   2,4  + 


8063  +  1^ 


f87600684S|+  8,i  — 


6  295  5K)(i340  -  63  988486;  —  ll,y  f  2rjOBll  im 
6876487 700  ~  82Q80883|  —  7,7  :i-218804440 
-  9960988  —  7,1  — 


-       j    —    +187666880  +  8,» 


+  4,1 
+  8,» 


l,«i  kmnnd  1  ^  =  90  U/. 


Illr  1886/87  =  4168600  «//  und  far  1887/88  =  4168600      anfgeftthrt,  ohne  nihere 


Digitized  by  Google 


n 


^8  Eiseubaimen  Deutächlands  und  Englands  in  den  Jahren  1885  Ml 

Das  Biihnuetz  Deutschlands  übertraf,  wie  ans  der  Tabelle  ersichtlich, 
das  englische  au  Aiisdehniiog  am  Schlüsse  des  Jahres  1887  um  7636  km. 
Für  die  3  Jahre  1886 — 1887  ist  der  Zuwachs  der  deutschen  Kismbahnen 
(1886  km  oder  ö,i  j  beträchtlich  gröfser,  als  der  der  englischen  (6ö9  km 
oder  2,2%). 

Für  die  deutschen  Eiseuhalnieu  ergflien  sich  aus  vurstehcndcn 
sogenannten  Eigenthumsiängeu  durch  Hin/.urechnung  der  gepachteten 
und  ujithetriebencn  Strecken  und  unter  Abrechnung  der  verpachteten  (von 
der  Verwaltung  nicht  betriebenen  eigenen)  Strecken  die  Betriebsläugeu; 

1885/8U  >  1866/87  1687/S8 
km    I     km    j  km 

am  Jahresschlüsse   37  511    38  261    39  301 

im  Jahresdurchschnitte  37        87  759  38094 

DaTon  waren  benutzt:  ' 
gemeinschaftlich  für  Personen- und  Güterverkehr  ,  36547  <  37  U88  37910 

ausschlierslich  für  Personenverkehr   66  i      64  67 

„  »  Güterverkehr   687      606  617 

Auiser  den  vollspurigen,  für  den  C  ff  entliehen  Verkehr  bestimm- 
ten, Bisenbahnen  waren  in  Deutschland  noch  im  Betrieb: 

4 

I  '  ~  .  ~ 

I 

I.  1885>^    1886/87  .  1887.88 
km         km    |  km 

Ansehlufsbahnen  für  Privatzwecke  19^j2  031,  2094 

Schmalspurbahnen  für  Öffentlichen  Verkehr  .  .      382  |    668  |  704 

Unsere  QucHcn  i^eben  keinen  Autschluls,  ob  private  Auschlufsgeloise 
.sowie  Sdnnalspurbahnen  unter  den  L&ngen  der  englischen  Bahnen  ein- 
begriften  sind. 

Von  den  deutschen  Bahnen  wurden  betrieben: 


,  1886/86 

'  1887/88 

1  km 

"  *  ~ 

km 

,  km 

1  30612 

30747 

1  30918 

«  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  . 

6659 

7301 

zusammen 

37  271 

38048 

,  39157 

I 
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1887  und  die  EiseabAhnen  Fraakreicht  in  den  Jahren  1886  und  1887.  87d 

Fär  die  englischen  Bahnen  fehlt  eine  derartige  Unterscheidung. 
Von  den  deatschen  Eisenbahnen  waren: 


I 

■  1866/86 

4 

km    I     km  km 


1886/87  I  1887/88 


Staut 8 Mahnen  und  für  Rerhnung  des  Staates 

verwaltete  PrivjitbahnL'ii   32568  :  33  249  j  34394 

Privatbahueii  unter  Staatsverwaltung    ...  463  '     274  94 

Privatverwaltung   ...  \'2^(^     4025  46G9 


zusammen    61 271    38048  ,  39  157 


Die  euglisi  iit'ii  Kisenbalineu  sind  sämuitlich  Privatbahnen  uiitor  Pnvat- 
verwaltung.  Gegenüber  dem  Anlajxekapital  —  dem  für  die  Vtr/insuiig 
in  Betrarht  kommenden  (verwendeten)  Kapital  —  ergiebt  sich  als 
Gesammtaufwendung*)  für  die  deutschen  Eisenbahnen: 


i88IM8a 


1886/87 


1887/88 
M 


Im  Ganzen   9 449 226 274; 9 665 661 927  966201616& 

Für  das  km  Eigenthnmslftnge  .  254(^;        262019  24888& 

Die  von  den  Baukosten  in  Abzug  |  j 

gebrachten,  .seitens  Dritter  ge-  \ 

leisteten  Beihilfen    und  ver-  '  ! 

lorenen  Beiträge  haben  betragen       61 412  690     65  639  1671     73  873  9ö:i 

I  ' 

Aus  der  englischen  Statistik  ist  die  genauere  Bedeutong  der  Zahlen 
ffir  das  Anlagekapital  nicht  ersichtlich. 


*)  Dies<-lbf>  frcrifht  sich,  wenn  von  den  eigentlichen  Bankusten  (den  lUirch 
die  Bahnaiiliiii^c  verursachten  Ansg^aben)  die  Ueberschttsse  aus  dem  Betriebe  von 
Strecken  für  Kecbuun^  des  Bauloudsi,  Kttckeinnahmen,  Kursgewinne,  Verwendungen 
ans  Betriebteinnahmen,  Beihilfen,  verlorene  Beiträge  und  sonstige  Einnahmen  abge« 
sogen  werden« 
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330  fiiBenbabaen  DeuUchlauds  und  Englands  iu  den  Jahren  lööö  bi» 

8.  BetTtebmlttel  und 


Gef^e&Btand 


1.  Dentiehland 


1Ö8Ö;Ö6 


1886  87 


1887;  88 


1.  BetUnd: 

Lokomotiveii  sntanunMi    ,  .  Stdck 
auf  lOkdi  B«tri«litlänge.  .  .  „ 

BetebiJAuigslioiteB  (eilitclil. 

Tendw)  

Perione »wagen  iaiunin«n   .  Stück 

Beickaffungskosten   M 

Ansahl  der  Sitz*  und  StehplAtae  ^ 

Zahl  der  Achten   „ 

Po8twag:en  .  .    Stück 

Gepäck-,  Guter- u.80U8tige 

Wapen  ........  „ 

Zahl  der  Achsen   „ 

Tragfähigkeit   t 

BeiehaftuigikoitMi  M 

n.  Leistungen: 

Die  eigenen  und  fremden  Loko- 
motiven 1ei<3teten  anf  den  eigenen  Be> 

tnebbistrecken: 

a)  Lokomotivkilometer  xa- 
leounen  kni 

enf  1  tan  dorolieehnittlieher 
Bettiehelittge  « 

h)  Nntskilometer  „  ' 

An  Wahren  ach  skilom  et  ern  sind  auf 
den  eif^enen  Betriebsstrecken  g'eleistet: 

Ton  Persünenwagcn  im  Ganzen  .  km 

„   Gepäck-  und  Güterwagen  im 
Qanaen  „ 

n  Poetwegen  in  Qnaaen.  .  .  „ 

LMgeeemmt  „ 

enf  1  tan  dorclitetaiittlicher  Be> 
tiiebsllnge   . 


12460 

8,39 

688651408 


17464S0OB 

976694 
60680 
1414 

260  SIS 
5105^ 
2439931 
796648115 


10686 
968206544 


17890^iU773 

7  837  167  153 
315  U6  416 
9841804848 

968614 


1264S 
8,»  I 

668748796' 
SB  224' 
179605960 

997  465 
61690 
1681 

251  735 
513  280 
2466793 
788478668 


891621647 


10 

261918604 


12811 
3,t» 

587786017 
98TO 

184290881 

1016  377 
52491 
1667 

2543^ 
61 B  52b 
2489819 
744154111 


407999638 

10566 
97S4808IM 


18658208861  1991710118 

8071260664  ;    8  663  373536 
2198171 


101468889061  10718992918 


989064 


I 


977 «7 


*)  In  der  engliiehen  SUdstik  sind  Angaben  ftber  SitspliUe,  Tragfähigkeit, 
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1887  »ad  di«  üUmlNüuiea  Frankreichs  in  den  Jnkren  1886  und  1887.  881^ 


deren  Leistmigen. 


2.  England 

Ziuiakiiie  uder  Abnahme  in  1887  gegen  1886 

1.  Demtttthlnmd 

8.  England 

1886 

1886 

1887 

* 

Betrag 

in  Pro- 
lenten 

Betrag 

in  Pro- 
aenten 

16196 

15400 

16552 

-f 

361 

+ 

2,9 

4,93 

4,96 

4,M 

0^ 

4-  0,01 

-t-y,9 

—  ♦) 

■ 

886446 

_ 

0,t 

85  an 

968 

4- 

4,» 

+  1188 

+^ 

+ 

8878818 

+  M 

+ 

88788 

+  4,t 

+ 

1811 

4- 

8^ 

4. 

1 

178 

4-18,t 

488887 

488874 

488804 

+ 

4079 

4- 

1.« 

4- 

7966 

4- 

M 

4- 

49  888 

+ 

2,4 



— 

— 

■ — 

+ 

7  806986 

1,0 

—  ) 

f 

23126772 

4- 

6,^» 

41 

4- 

0.« 

— 

— 

+ 

14976800 

4- 

5,& 

188888818 

4- 

7,« 

4-726  205  S83 

9,1 

4- 

13  723  1R5 

6,1 

+  872617  890 

8.» 

-f 

8188 

4- 

8,1 

.Kotten  and  aber  Leiatnagen  der  Bethebemittel  nicht  enthalten. 
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882  Die  Eiatnlialinen  DeutieliliiiidB  und  Englands  in  den  Jaiireii  1886  bu» 

3.  Fimuwirite 


Gegenstand 


1.  Dentschlend 


1886/86 


IBSBm    !  1887/88 


Einnahmen : 
a)  aus  dem  PersonenTerkebr: 

1.  Klasse   UK 

6«       n    m 

4'           IJ    n 

Militär   , 

'  3.  Klasse  n.  Farlamentssttge    ...  „ 
Zeitkarten  (periodical  tickets)  ...» 

Nebeneinnahmen   „ 

Oesammteinnahme   „ 

lUr  1  km  Betriebslftoge  

ans  dem  OllterTerkekr: 

Eilgut  

Frachtgut   „ 

Postgut   , 

Ifilitärgut   „ 

Sienstgat    h 

Vieh   „ 

Mineralklasse     .    .       .    .       ,    .  . 

Stückgüter  (general  laercbandise)  .   .  „ 

Nebenertrige   , 

n  esammteinnahme   », 

für  1  km  Betriebslänge  .  .  .  .  „ 

c)  Sonstige  Einnahmen   „ 

Oesammteinnahme   „ 

für  1  km  BetriebslSnge   « 

auf  1000  Nutzkm   „ 

Einnahme  ans  dem  Personen*  nnd 

Güterverkehr  zusammen    .  .  .  „ 

anf  1  km  Beteiebslinge   „ 

R  1000  Nutskm   ^ 

,   1000  Zugkm   ^ 

Betriebsausgabts: 
Allgemeine  Verwaltung: 

Im  Qansen   „ 

anf  1  km  Betriebslftnge  .......  ^ 

jf  lOOO  Nntaku 


184SS166 

76  023  32S 

181052773 

38  614  991 
6  390  14Ö 


18160686 

76013  754 

137  935  R44 
41  009  385 
6  910  744 


IS  800  866 

77  559  907 
141  89CI  So2 
44  26&91ä 
7729  309 


9  11 9  904 

9  60S  386 

9  647  094 

273  923  360 

284  628  698 

293  886921 

7491' 

7671 

7748 

19  -25  R84 

208nH  nPO 

18  879  703 

698  723  048 

617499  024 

662  393  23»; 

2  SäUU  167 

1454934 

1  461  bli 

1888048 

1148984 

1816966 

6606681 

9806061 

22  664  314 

81476066 

28297107 

23  254  807 

17888»» 

18766776 

90178916 

670008096 

689  B-iO  7.35 

760733074 

18  065 

18403 

19509 

00  660  329 

44  516426 

44991597 

}994  511785 

<)1021 985869 

*)108889I66S 

96768 

87066 

98987 

8868 

8808 

8868 

943931466 

977  469  433 

1044  629995 

96886 

96680 

96678 

8666 

8789 



S8B4 

58065  197 

57  762472 

59  579971 

1668 

1680 

1616 

996 

991 

918 

>)  Anssebl.  Paehteins. 

*)  Die  Abweiobnagen  gegenüber  den  Mberen  Angaben  bemiben  auf  dar  Stn- 
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1887  oud  die  Eisenbahnen  Frankreichs  in  den  Jahren  1885  und  1887. 
Betriebsergebnisse. 


883 


2.  £  n  g  1  a  n  d 


1885 


1886 


I 


1887 


Zunahme  oder  Abuahme  lu  1887  gegen  1885 


1.  Dentteh 
Betrag 

in  Vm. 
■•MoB  '■ 

2.  England 
_  ^          in  Pro- 

— 

621290 

■ 

-  4,7 

3  229240 

-  5,0 

2  536  Ö79 

4-  3.4 

2846160 

4,» 

+ 

10838059 

4-  8.a 

4- 

66689» 

+  14.C 

4- 

1889161 

4*  81i0 ' 

— 

4-  140«(>->HI 

4-  ifi 

— 

, 

4- 

3  im  rm 

4-  e,s 

4- 

997130 

4-  2,4 

4- 

4  984  920 

-f-  5,» 

4- 

19978661 

+  7^ 

4-  16006800 

+ 

4- 

967 

4-  8,4 

4- 

106 

4-  0,  * 

946181 

—  4,« 

4- 

68670168 

4-  10,6 

— 

748844 

—  34,0 

— 

-f 

626  918 

+  18,7 

-■ 

4- 

14  058  GK3 

+163,4 

-f 

1  77Ö  742 

4-  8.3 

4- 

1013420 

4-  4,1 

4- 

7979680 

4-  2,6 

4- 

880080 

4-  O^t 

4- 

2  284  9=^2 

4-  12,8 

4- 

14000 

4-  94,9 

-f 

80  724  978 

4-  12,0 

4- 

9887  080 

4-    1  s 

4- 

1444 

4-   8,0  1 

202 

—  0,9 

686878» 

-11^ 

4- 

9869660 

4-  4,1 

4- 

95  109  807 

4-  9,6 

4-  97762040 

-f  2,0 

4- 

1  490 

4-  5,6 

69 

-  0»« 

4- 

147 

4-  8,s 

+  10060868» 

• 

4-  10,» 

+  96898880 

4-  1.» 

4- 

1S52 

4-  6,3 

97 

-  <M 

4- 

178 

4-  4,» 

99 

4- 

1614074 

1 

+  9fi 

17 

—  1,1 

.  6 

-  2,7 

I 


')64869400 
58622220 


63  239  320 
66  472  280 


351  774  600 
36460  480 
88768740) 

696160440 
199941 


361  367  660 
38042  560 
86776940 

604898760 
19486 


61  630 160 
65776060 


365  860  880 
39459980 
88^8660 

611466740 
19899 


94886960 
80499A600 

407  643  280 
14  760 ' 
737  438900 
988961 
662161401 
1891115480  1 
45075 


26389720 
800648660! 

4(X)448ldo! 

22  320 
727  4ÜH  780  1 

98870! 
69681 680| 
391  B39  060  1 

44718, 


25  84i9  680 
819904180 
408  023  360 
28  760 
746  825980 
23  693 
60676800 
418867  f  20 
46013 


1882899  340  1888807640 
481891  49806 


3012 


2966 


1868991720 
48092 

2963 


Stellung  der  genaueren  Zahlen  statt  der  abgerundeten, 
fir  Bls«nbiJutw«««&.  iffia 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1885  bis 


OeipeiiBtand 

1.  ] 

1885/8(> 

[)entte]ilaftd 

1886/87  1837/8S 

Bahnverwaltnnff: 

1 

Im  (iäü26U  

M 

iu4  ivO  v/uo 

149  127  77o 

1^68948S 

*Tt*/  l^nfW  If^Ä/ 

II 

4  ISA 

8948 

888S 

w 

»7 

669 

6«8 

'V  raiiKDortvei'WältnnD" 

ilifi  fun 

«nO  OsU 

Qt^A  710  qoo 

i^JV 

» 

9R78 

9  um 

9461 

X  «HF 

n^eiABVit^  B6tri0bsaii8irali6: 

■»  «                                                                      ^  "  "               "P               "F  • 

>l 

600680008 

MI  AfM  ftlM 

ipcv  &U0  av< 

flnf  1  Irm  1l«fci>fftha1ftniM 

» 

16091 

11.1178 

14988 

n 

S171 

a  IM 

9  1AI7 

KWWI  7ii[rL'm 

» 

T  crUalLJiJlO   Ucr   VJCStUllUllAUSgaUU  Alls  VJV 

h 

IIA  M 

DO|SB 

Die  Betriebsausgabon   für  je 

1000  Zngkm  TorAeUeii  dch  nie  folgt: 

auf  Bahnnnttrlialtuig  *  

M 

„   LokomotiTzugkraft.  ...... 

w 

1,   Betrif  h  «mittel  ........ 

»t 

_ 

- 

tt 

N 

— 

„  Entschädignnfjen: 

für  Personenverletznngen  .... 

rt 

„  Oflterbeaehftdigungen  .... 

I 

Pf  Bedit^beistand  u.  Parlamaiitakoitaii 

n 

» 

3etrie1)8ttb«Me]iiif8: 

» 

428108948 

460697648 

806441  aOi 

»f 

1167« 

12207 

18878 

n 

1680 

1768 

1891 

In  Prozenten  des  Anlagekapitals .... 

4,13 

4,66 

'}  Nur  für  ürorsbritaunieu,  in  Irland  wird  Passagiersteuer  nicht  erhoben. 
<)  Ausschl.  68  Ulf  Ar  Dtmpftcluff*,  Kanal«  und  Hafonabgabea. 
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u  g  1  a  u  d 


1886 


1886 


1887 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1887  gegen  1886 


L  DentscbUnd 

^  ^  linPro- 
Betrag 


%.  Sngland 


Betrag 


in  Pro- 
sentm 


786769140    730  364  940 
23806  2ä4t)Ö 


leoi 

53,a 


988  I 
424 
168 
610 

74 

91 
>)16 


6 

8 
11 


21267 


1674 
69,5 


S71 
416 
167 
606 

74 
92 
014 

9 
7 

10 
«)19 


21262 


1411 

4»«  i 


1412 
8,M 


4603668  ' 

~  2,9 

— 

267  , 

-  6,4 

— 

48  1 

WC 

1 

1 

-h  16416228 

4-  4.7 

8b 

-4-  0.» 

10 

741  2t)5  320 

+  18426734 

-1-  2,1 

4- 

5606180 

4-  0.7 

23  616 

198 

—  l.S 

  1.J 

9.» 

1666 

— 

86 

-  a,« 

62,3 

3,69 

-  6,«  i 

1 

— 

1,0 

-  M 

266 

17 

-  ^ 

4ia 

I 

_ 

— 

13 

160 

+ 

1 

+  Ob« 

603 

7 

-  V 

73 

1 

-  1,« 

92 

-f- 

1 

+  1,« 

')14 

2 

—  12,4 

8 

1 

I  ' 

+ 

8 

4-  33,3 

7 

1 

-  12,5 

13 

- 

-  i! 

2 

4-  18,8 

19 

- 

1    -  • 

1 

—  6|0 

677  602200 

+ 

82  337  446 

4-  10,5 

122458ÜO 

l4-  1,* 

21  497 

1697 

230 

4-  1,1 

+ 

»1 

1417 

+ 

6 

4-  a« 

4,00 

+ 

0^7» 

1+  iifi 

0,M 

-  0.» 

58* 
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Die  Eisenbahnen  JÜeaUchlands  und  ii^agiands  in  den  Jahren  188&  bi« 

4.  Ter- 


Gegenstand 


1.  Deutsciilaud 
imm      I      1^/97  1887/88 

;  I 


BefDidote  PefsoDen  

„      Oftter   t 

Qeleiatete  Zugkilometer**) .  .  km 
Ton  der  Oeiammteinnabme 
entAUen: 
■nf  PenonettTerk^   ....  pCt. 
«  Guter       r,        .  .  .  .  ^ 
„  ionetige  Sumahmen  .... 


276440945 
148979064*) 
216  866 197 


S7i» 
67,« 
6»! 


896706906  815991747 
156686488*}  |  177866SQ9*> 
S47 960974    \  96714787 


87,» 
67,a 
4,t 


S7,» 


Aus  den  vorstehenden  Uebemehten  ergiebt  aieh,  daTs  die  Gesammt- 
einoahme  in  1887  gegen  1885 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  95109807  m  =  9,6  pGt, 
„     ,  englischen    „       ,  27762040         2^  « 
gestiegen  ist 

Abgesehen  von  den  „Sonstigen  Einnahmen"*  ergiebt  sich  für  die  Ein- 
künfte im  Jahre  1887  gegenüber  1886 

hei  den  deutschen  Buhnen  eine  Zunahme  von  100  698  5:^'.)  m  =  10,7  pCt, 
»    „    englischen     „        „         «    .     ^     25392380  „  =   1,9  ^ 

Die  Icilometrische  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr zusammen  ist  im  Jahre  1887  gegen  1885 

bei  den  den t sehen  Bahnen  um  5,3  pCt  gestiegen, 
«    p  '  englischen     „      „  0,9    „  gefallen. 

Die  Binuahme  aus  dem  Personenverkehr  im  Ganzen  ist  in 
1887  gegen  1885 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  7,3  pCt, 
„    y,   englischen      „       „  2,7    „  gesties^en. 

£s  haben  sich  die  Einnalimeu  aus  der  1.  Klasse  verringert  und  zwar 
bei  den  deutschen  Bahnen  um  4,7  pCt, 
,    ,  englischen     „      n  ^fi  n 

♦)  Frachtpflichtige  Güter. 

In  Personen-,  GUter-  und  gemischten  Zügen. 
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1687  nad  die  Bi«esbaJi]ie&  Fnulcrddia  in  den  Jibren  1886  und  1887.  887 
kehr. 


S.  England 

  i 

ZoiMlmie  odef  Abnahme  in  1887  fegen  1885 

! 

1.  Demtscliland       0.  England 

1885 

1888       !  1B87 

in  Pro-    ^  , 

Betrag 

senten  ji 

inPro- 
senten 

;■ 

Betrag 

697  213  031  *» 

7265b43üO'>     733  678  531') 

-f  14,7  +  36  465  500 

+  6,8 

•Jn?  2«H  -!54 

254  626*;4.T'^    268  926  884"^ 

4-  28  3H9  145 

-f  19,1  -f-ll  638  430 

+  4,5 

44225t>UUU 

4459040U0  ^455110000 

■fll777ö90 

4-  4,8  1+12864000 

+  2,» 

42,Ho 

1 

43,46       1  43,09 

62,36         !  60,64 

—  0,» 

—  1,»      +  0,» 

• 

+  0,7 

&3,ot 

+  1,5 

+  2,8  ,     —  0,;s; 

-0,7 

4.1» 

4,M        1  4,37 

1 

—  1,0 

—  19,6  j      +  0,09 

+  1,» 

Das  Ertrüjinifs  aus  der  II.  Klasse  liat 

bei  den  deutschen  Bahueu  um  3,4  pCt.  zugenommen, 
M    M  englischen     ^      „  4,9   „  abgenommen. 

Zu  der  Steigerung  des  Eitrftgnisses  wtA  dem  Personenverkehr  haben 

bei  den  deutsi  hen  Bahnen  voi  wiegend  die  III.  und  IV.  Klasse, 

„   englischen     „      hauptsäcblicb  die  III.  Klasse  und  die 

billigeren  Züge  beigetragen. 

Die  durcbflchnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der 
Zeit  von  1885  bis  1887 

bei  den  dcutsi  hen  Balmen  um  0,75  pCt.  gestiegen, 
»    „   englischen     ^       „  Ü,ü0   „  gefallen. 

Die  hdchste  Dividende  fOr  die  Stammaktien  erzielten  bei  den 
dentschen  Privatbahnen  f&r  1887: 

Die  Ludwigs-Eisenbahn  (Dürnberg — l'ürtb)  mit  21.oo  pCt., 
Die  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  „     7.-^5  „ 

Die  prenfeischen  Staatsbabnen  ergaben  in  1887/88  durchschnittlich 
6,78  pGt  anf  das  verwendete  Anlagekapital. 

*)  Ausschl.  Karteninhaber  (für  1885  =  924  542,  für  1886  =  999686  und  für  1887 
=  1066089). 

**)  Miawale  nnd  general  merchaadise. 
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Die  Verzinsung  des  in  den  englischen  Eisenbahnen  aagelegtea 
Kapitals  für  das  Jahr  1887  erhellt  ans  naehstehender  Uebersicht: 


Prozt'DLsaLz  der  ge- 
zahlten Dividende 
(oder  Ziniea) 

Stamm- 
aktien 

■ 

Garantirtes 
Kapital 

Pnoritata-  ' 

Ob-  ' 
ligationen 

St 

Anleihen  ■ 

i 

Schnldra 
if 

MAflkAllAtrAplfPII  * 

i 

1 

ohne  Dividende  . 

1696289 

22  301 

f 

mit  37o    .  •  •  . 

108576 

,  4»/o  .... 

4S64608 

1890409 

1 

tl     K^/ü       *      •      •  * 

49  4SI 

22660 

•1 

flOOflO 

11  400080 

— 

88  970 

nieht  flbftT  1 

4 

1  701  OM 

von  1 — ^"/- 

A  om  741 

IDl  1^ 

X  V  X  a 

all/  Ava# 

4SI  401 

65489  , 

15194^ 

8ß  407461 

64874401 

187080626 

7016674  . 

141 901 906 

A^K&  Wm  mW 

7A  818  7fl0 

88  101  B71 

64136687 

6202881 

n    "    "  /o        •  • 

71  R19  7Ö9 

^  X  A  V  t/tn^ 

3896255 

102850  1 
-  1 

,  it — ^7»/.  .   .  . 

»  7-«»/.  .  .  . 

8686800 

6967 

680O  1 

1 

6400 

„  8-«%  .  .  . 

«77968 

40000  1  — 

„   9— 10-/„.   .  , 

827  326 

ÖOÜUO 

1 

,  10-11%.  .  . 

'  — 

1 

^11-12%.  .  . 

1 

„  ia-18%.  .  . 

80000 

_ 

\  ^ 

1 

au  184%  . 

1  fi7R  CMT» 

'      1  r,r^  (¥K  1 

1 

zusammen  j  314795317  ,   97  872  702    221  151  üba      12  422694    199  929^ 


I  318824  385  212351  962 

oder  in  Marie  .  .  .  ,6295906340        68764Ö7  700         1  4247089010 


16919433060  UT 
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II.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  In  den 

Jahren  1885  und  1887. 

Um  eineu  Uebeil)lirk  über  die  Entwicklung  (K  s  (icutschen.  enirlisehen 
und  franzAsisrhon  F/ispnlt;ilmin't/.Ps  in  den  Jahren  188ö  luid  lö87  /u  er- 
halteu,  8iiHl  aus  dt-n  oln-n  angegebenen  anitliclicn  Quellen  nachstehend  .die 
wesentlichsten  13etriei).seigebnisse  übersichtlich  zusammengestellt. 

Ans  der  folrremlen  üebersicht  geht  hervor,  dafs  Deutschland  in 
Bezug  :iTif  die  Ausdehnung  seines  Eisenbahnnetzes  sowohl  £iigland  als 
Frankreieii  überragt,  dafs  dagegen  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte 
Kapital,  sowie  der  Verkehr,  die  Einnahmen  und  Ausgaben  in  England 
wesentlich  grOfeer  waren,  als  in  den  beiden  anderen  Ländern. 
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Die  Siaenbiliiieii  DtatsdiUuidB  uid  Sngliiid«  in  den  Jalimi  1885 


Gegemttftnd 


km 


n 


Betriebslänfirf'  am  Jahres- 

schlulV  

Betriebslänge  im  Jahrasdaroh- 

•duiitt  

Anlagekapital  im  Ganzen  .  . 

„  für  1  km    .  . 

Qe «am mtbetriebs einnehme  . 

anspabe  .  . 
Verhältnif»  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme  pCt. 

Versinsang  dea  Ajüagckapitala  « 
Auf  1  Kilometer  entfallen: 

an  Einnahme  

Ausgabe  , 

Personenverkehr: 
Anzahl  der  befördert.  Personen    .  . 
Anzahl  der  geleisteten  Perso- 

nenkilometer  .km 

Durchschnittliche  Fahrt  einer 

Person  

Erzielte  Einnahrae  (einsehlieb- 
lieh  Nebenerträge')  ... 
Durchachnittl.  für  1  Person  „ 
I.          I»  1  Perao- 
nenkilometer  4| 

Güterverkehr: 
Aniehl  der  befördert.  Tonnen*)  t 
y,      „  geleisteten  Tonnen- 
kilometer  tkm 

DnrcbschntttUehe  Fahrt  einer 

Tonne   km 

Brzielte  Einnahme  (einschliefe* 
lifb  Nebenerträß-ei    .   ,   .   .  jU 
Durchschnittl.  tlir  l  Tonne  , 
„          M  iTonnen- 
kilomftcr  ^ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stttek 

Personenwagen  , 

Güterwagen  „ 

Geleistete  LokomotiTkllo- 

meter  km 

Oeleistete  Wageuachäkllu- 

meter  


87611 

87190 
9738106  530 
361365 
904611786 
660680098 

66kM 

I 

26  768 
16091 

976  440916 1 

7932438  278 
9S,W 

273923  860 

0,99  (0,9«)*) 

148979064 

15  %5  352  492 

107,17 

670006096 
4.«  (4,86)») 

4,19  (4/>r)») 

19480 

22  786 
250318 

884179906 

9841804849 


89861 

88  594 
9  902  146  949 
255071 
1089  681 E99 
674106887 

6S,» 

28  267 
14898 

816991747 

8707769480 

293  896  921 
O.aa  iO,»o)") 

8,17  (8,ss)*) 

177868909 

18  5Uä  610  284 
104,u 

760  733  074 
4,83  (4,11)  «) 

4,06  (8,W)«) 

19811 

23  703 
254  386 

407999678 

10718999S89 


Eiiglijid 


1886 


1687 


80888 


SIK 


16817161  100  16919433tf«> 

6887141  m'm 

1801116^  1418887» 
7367G9140I  7419(8» 


63,ä 
4^ 


46076 
28808 


480U 


*)686187S78  784744» 


595  460  440 
0,8s  (0,73;*; 


61146574(^ 


967988464:  9e88M8M 


737  438  900 

2,S7 


I 


15196 

33  G58 
488887 


74688898» 


16» 

So  an 

49» 


')  Die  Aufgaben  fttr  Deutschland  bezieben  sich  uuf  das  Betriebsjahr  für  Eng^laiid  uid 
'^i  Die  Augabeu  lür  Deut«cbluud  betreilen  „Frachlpilichtigt:»  Gut",  für  England  „miu&nli 
')  Einsehl.  Kerteninhaher  (fllr  1886  =  994  64S»  fttr  1887  =  1066089). 

Die  Angaben  betreffen   das   europäische  Frankreich  und  umfassen  die  ^Hau^* 

Das  Anlatrekapiral  Hir  die  nauptbiümen  (81789 km)  besiiTert  sich  in  1887  auf  10699096816«« 
ist  das  Anlagekapital  annähernd  geschätzt. 

Ohne  Steuer  (rimp&t  sur  les  transports  de  grande  vitesse). 

Wagenkilometer  (pareonia  total  dee  Toitnrea  et  des  vagons). 
')  Die  Klammenahlen  beliehen  sich  anf  die  Einnahme  (ohne  Nebenertiige). 
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891 


FrAnkreiob') 


1686 


1887 


DentedÜMid 

Betrag 


Zanahme  bezw.  Abnahme  in  1887  gegen  1886 

XaglBad        ii  Fmdcreieh 

Betrag 


in  Pro- 
zenten 


Betrag 


in  Pro- 
zenten 


I  in  Pro* 
senten 


32236 

31 631 
10866875888 
321  588 
W&4  324  747 
477187761 

55,9 

8,64 

S67I0 
14684 

wsB  WD  om 

7  106  307  236 

82,0 

•)  329  120  483 
1^ 

4^  (8.70)  •) 

77  133  425 

9827  362872 

127,4 

490  256  4Ü1 
6,16  (e,06j«) 

^  (4,76)  •) 

<)  m 

2423131 
264887746 
04185938886 


38972 

33516 
<)10866000000 

319  557 
857  182  414 


1860  4-  4,9  -I- 


659 


1 

4-2,«;  + 


1 796  I  +5,4 


t 

+ 


1395  +  3,7  —  — 

+  180040419  +  1,9  +602271980  1  +  3,7 


6284 


2.4  '  +        8058  j  +  1,5 


9610Ü807  +  9,6  +  27  762  040  !  +  2,o  ^  .   

4668846661+    18426784  +  2.4  +  6606180    +  0.7    —  20663193  1  —4,« 


+  1  984  ;+  6.3 
+480124868  |  -j-4,7 

—  2036  I  —  0,« 
+   2867667     -f  O^S 


63,3 


—  3,««  i  6,6  —  1,0 
+  0,7»      .  +  17,0      —  OkOt 


2667(  + 
186K  — 


396671034  +    40660803  +  14,7   +  86607047 


7  297  044  423 

32,9 

335  965  293 
1,4»  (laT)«) 

4.40  (8,«4)*) 

80284  752 

9960633  719 

124,t 

487  054  954 
6,01  (6,77)  •) 

4,«»  (4,46)  *) 

9747 
32637 
249841 


1480  +  6,41  — 
188  —  1,1  — 


62 
392 


+  776331  157  +  9,s;  — 

—  1^  ;   -     ^»  - 

-4-    19  973  561  +  7,3  +  16  005  300 

—  0,04        —  6,0       —  0^01 

—  aos    I  —  2,4  — 

+  28  389  145  +  19,1  +  11688  430 
+2  643  267  782  +  16,9  — 


-2,i* 

+  80724978 


-  2i4  - 

+  12,0  +   9  387080 


1.9 


-  2,7 


—  0^5  — 


-  0,t 

-  1,3 
+  5,8 


—  1164 


-4,4 
-4,4 


I 

- 1 


+  2,7 

—  2,3 


+  4,5 


—        1018  ^7,0 

+  4274209  I  +  1,9 

+189  337187  |  +  2,7 

+  0^       ,  +0,4 

+  6844810  '  +2,1 


—  0,M       I  —  6,«        —  0,09 

—  Obta     '  —  8,»  — 


+             361  +  2,9  + 

+              «tiS  4  4,3  + 

+         40721  +  1,4  + 

!  i 

+   28126772,  +  6^o| 


366 

1  St;;} 

11017 


+  1,3 

-  V ; 


+  2,3 

4-  4,0 
+  2,i 


260188408 
')  4  386088489+  8736178B0'  +  6,9 


—  O^os 

—  0,4 

+    3  151  327 

-^4,1 

+183  170847  \ 

+  1,4 

-8.»  1 

-2i4 

—  8301507 
-Oi»  i 

1 

-0^7 

-4,4 

—  0.» 

-2/> 

+  811 
+        6828  . 

r  Sa 
+  2,9 

+  6744667 

+  2,1 

+  60110073 

+  l,t 

I  i 

Frankreich  auf  den  Jahresschlnl's. 

and  general  mercliandiee'',  fUi  Frankreich  „touues  de  marchandiee". 
und  Nebenbahnen"  (lignes  d'int^r6t  g4n4fal  et  loomi). 

(einBeU.  26M0079M      fttr  etanflielie  ond  leknle  Beihilfen).  Für  die  Nebenbahnen  (2288  km) 
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Ein  anfläUMger  Gegensatz  macht  sich  in  Bezug  auf  wirthscbaftUche 
Entwicklung  und  Insbesondere  in  Bezug  auf  den  Bau  von  Eisenbahneo 
zwischen  der  nördlichen  und  der  sftdlichen  Hftlfte  Amerikas  bemerkbar. 
W&hrend  Nordamerika  bereits  seit  langer  Zeit  mit  einem  ausgedehnten 
Netze  von  Eisenbahnen  bedeckt  ist,  welches  zur  Zeit  einen  Umfong  von 
über  270000  km  hat  und  alUfthrlieh  ganz  betr&chtlich  —  in  den  letzten 
Jahren  jährlich  um  mehr  als  90000  Ion  —  zunimmt,  sind  in  Sfidamerika 
im  Ganzen  erst  etwa  21 000  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  und  der  jähr- 
liche Zuwachs  ist  verhültnifsmäfsig  nur  gering  —  in  den  letzten  Jahren 
im  Durchschnitt  nur  ctwuis  über  1(300  km.  Nordamerika  wird  in  seiner 
ganzen  Breite  vom  atlantischen  bis  /inu  stillen  Ozean  von  einer  Kcihe  von 
Bahnlinien  durchquert,  in  Südaun  rika  ist  erst  eine  solche  Durchg;ui^>- 
verbindung  im  Hau  begriffen  und  zwar  zwischen  Buenos  Aires,  der  Ihiuj  t- 
stadt  Argentiniens,  und  Valparaiso,  dem  l)t'(ieutendsteii  Hal'enplat/.e  ;ui 
der  Westküste  Südamerikas.**')  Die  Liinj^je  dieser  südamerikanisthiit 
Ueberlandbahn  wird  etwa  14UJ  km  betragt  n,  während  die  Eutferuunt; 
zwischen  Ncwyork  und  San  Francisco  auf  der  kürzesten  Ueberlandbahii- 
linic  i'twa  'y^ßX)  km  betnic^t.  In  welchen  Umständen  dieser  be(b'uteiide 
Ünterscliied  in  liezuLi  auf  Eiseubahnbau  zwischen  Nord-  nin!  Südamerika 
begründet  ist,  soll  hier  nicht  untersucht  w(M(len,  es  galt  nur  die  That- 
sache  testzustellen,  aus  welclier  hervorgehen  durfte,  dafs  in  Südamerika 
sich  noch  ein  weites  Feld  für  Eisenbahn unteniehmungen  findet. 

Unter  den  Staaten  Südamerikas  ist  der  Fläche  nach  der  bedeutendste 
das  Kaiserreich  Brasilien.  Bei  einem  Flächeninhalte  von  über  8^  Mütionen 
Quadratkilometern  nimmt  dieses  Reich  in  Bezug  auf  Ausdehnung  unter 
den  Reichen  der  Erde  die  sechste  Stelle  ein.  da  es  in  dieser  Beziehung 
nur  Ton  dem  britischen  Reiche  (22  Millionen  qkm),  von  Bulsland  (22  Mil- 


*)  Vergl  „Die  Eisenbahnen  in  Bnuilien"  ArdÜT  1868»  8.  961  0.  ff. 
**)  Vergl.  Archiv  1868,  S.  76a 
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Honen  qkm),  C]iina  (U,6  Millionen  qkm)  und  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  (9  Millionen  qkm)  fibertroifen  wird.  Die  Gesammtlange  der 
in  diesem  gewaltigen,  mit  Natarerzeugnissen  reich  gesegneten  Lande  im 
Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  £nde  des  Jahres  1888  8980  km, 
sodafe  also  auf  je  100  qkm  Fl&che  nur  etwa  0,1  km  Eisenbahn  entfallen. 
Sämmtliche  Eisenbahnen  Brasiliens  befinden  sieh  im  Osten  des  Landes, 
die  meisten  im  Südosten,  tiefer  in  das  Innere  führt  noch  keine  Linie. 
Die  bedeutendste  nnter  den  brasilianischen  Eisenbahnen  ist  die  Dom 
Pedro  II.  -  Eisenbahn,  deren  Hauptzweig  die  Hauptstadt  des  Landes  Kio 
de  Janeiro  mit  Sitio  in  der  Provinz  3(inas  Geraes  verbindet,  wShreud 
Seitenzweige  nach  Sta  Cruz,  Macaeos,  Sao  Paolo,  Porto  Novo  und  anderen  - 
Orten  führen.  Diese  Bahn,  welche  Ende  1887  im  Ganzen  786  km  umfafste, 
ist  Staatabahn  nnd  hat  znm  grOlsten  Theile  eine  Spurweite  von  1,60  m. 
In  Verbindung  mit  der  Dom  Pedro  II.  -  Bahn  steht  eine  andere  wichtige 
Bahn,  welche  von  dem  besonders  für  die  Ausfuhr  von  EafTee  wichtigen 
Hafenplatze  Santos  über  Sao  Paulo  nach  Jundiahy  und  von  dort  weiter 
nach  Cumpinas  führt,  mit  Zweigbahnen  von  8ao  Paulo  nach  Ypaneuia, 
von  Sao  Paulo  nach  Rio,  von  Jundiahy  nach  Kio  Claro,  von  Cordeiro  nacli 
Betlili'iii  (lo  Descaivüdo,  von  .luiulialiy  nach  Itii  und  von  Cauipinas  über 
MogY-iiiciim  iincli  Casa  liraiica  und  Ampuiu  (Mog)iuiabahn).  Ein  Thoil 
dieser  letzteren  Ii  ihnen  hat  cbeutalls  die  Spurweite  vou  1,üO  m,  bei  den 
übrigen  ist  di<*  S| »urweite  1  m. 

Mehrere  ELscnbalinen  .stehen  rerner  uiit  den  liiuuenwasserstrarsen. 
an  (U»nen  Brasilien  einen  grofsen  Keichlhum  besitzt,  in  Verbindung  und 
ergänzen  dieseliten.  Der  in  .seiner  Climen,  2c)UÜ  kui  betragenden  I/aiis:«  in 
Brasilien  fli(  fstMuK^  Säo  Franciscostroni  bildet  3  durch  Wasserfiilh  von 
einander  getrennte  Wasserst ra fsi  n .  deren  mittlere  InOO  km  hing  ist. 
Dieser  mittlere  Stromtheil  wird  durch  eine  Bahn  im  Süden  mit  Bnliia 
verbunden,  im  Norden  ist  eine  Verhimiung  mit  dem  liulenplat/e  Kecite 
in  Ausführung  begriften.  Zur  Umgehung  der  80  m  hohen  Wasserfalle  von 
Paulo  Affonso,  welche  den  mittleren  von  dem  ujiteren  Tiieile  des  Sao 
Francisco  trennen,  dient  die  mit  dem  Strome  parallel  laufende  116  km 
lange,  dem  Staate  gehörige  „Paulo  Affou.sobahn". 

Der  Beginn  de.s  Eisenbahnliaucs  in  Brasilien  föllt  in  den  Anfang  der 
fftnf/ie:er  Jahre.  Die  erste  Hisenbahn  war  die  von  einer  Privatgesell.«<chaft 
gebaute,  am  30.  April  1864  eröffnet  e  is  km  lange  Mauäbahn,  wtdche  von 
Porto  de  Maua  an  der  Bai  von  Rio  de  Janerio  nach  Raiz  da  Serra  am 
Fufse  der  St  rra  d'Estrella  geht  und  einen  Theil  des  Weges  nach  Petro- 
polis  bildet.*)  Die  erste  Eisenbahnstrecke,  bei  welcher  der  Staat  Ziu:»- 

*)  VergL  Stftrmer,  GeseUdite  dei  JSisenbalineii,  S.  88d. 
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bürgschaft  tibernahm,  war  die  am  9.  Februar  1868  eröffnete  Bahn  Recife — 
Palmares  und  die  erste  Staatslmhn  war  die  Dom  Pedro  Ii- Bahn,  deren 
erster  Theil  am  29.  März  1858  eröffnet  wurde.  £s  waren  biemach  im 
Betriebe  am  Schlüsse  des  Jahres: 


1  1860 

'  1865 

'  1870 

1875 

1  1880 

.  1^85 

'  1886 

)  1887 

1  1888 

km 

1  129 

1 

461 

'  691 

1696 

;  8200 

;  7062  1 

1  7669 

I  8486 

1  BBao 

i 


Das  Eisenbahnnetz  Brasiliens  bat,  wie  vorstehend  ersicbtUcb,  erst  in 
diesem  Jahrzehnt  begonnen,  sich  st&ricer  zn  entwickeln,  Wfthrend  in  der 
Zeit  TOn  1854  bis  1880  nur  3200  km  gebant  Warden,  bat  die  Ausdehnung 
seit  1880  bis  1888  nm'  5790  km  oder  fast  nm  das  Doppelte  zugenommen. 

Angaben  Aber  die  Betriebsergebnisse  der  brasilianischen  Eisenbahnen, 
sowie  über  deren  Ausdehnung,  Bestand  an  Rollraaterial  u.  s.  w.  liegen  in 
dem  seitens  der  brasilianischen  Regierung  (Ministerium  für  Ackerbau, 
H.andel  und  öffentliche  Arbeiten)  der  LandesvcrtretuDg  erstattiJtt  n  Borichte 
für  das  Jahr  1887*)  vor.  Diese  Angaben  sind  indessen  nur  unvollständig 
und  es  wird  in  dt  iii  erwähnten  Berichte  mich  Klage  über  die  Mangel- 
haftigkeit der  seitciiis  der  Privatbahnverwalutngen  über  ihre  Betrieb sergeb- 
nisse  an  die  Regierung  eingereichten  Berichte  geführt. 

Nach  dem  amtlichen  Berichte  waren  Ende  1887  im  Betriol)c  84^S<i  km 
Eisenl)ahnen,  von  denen  1354  km  die  Spurweite  von  l,6o  m,  die  übrigen 
71B2  km  verschiedene  RieiiitM»-  Spurweiten  zwischen  1.4n  und  0,66  m 
hatten.  Am  nnisten  vertreten  ist  unter  den  letztereu  die  Spurweite  von 
1  m,  mit  welelicr  66B7  km  hergestellt  r^iiul. 

Zweigeleisig  war  Ende  1837  nur  eine  22  km  lange  Strecke  der 
Dom  Pedro  II.  -  Bahn. 

Zu  der  angegebenen  Zeit  waren  ferner  not  h  im  Bau  1397  km  und 
waren  die  Entwürfe  genehmigt  für  weitere  3597  km  Eisenbahn. 

Die  brasilianischen  Eisenbahnen  sind  theils  Staats-,  theils  Privat- 
bahnen.  Von  den  letzteren  geniefst  ein  Theil  seitens  des  Staates  und  der 
Provinzen  eine  Zinsbürgschaft  für  das  Anlagekapital,  meist  7  pGt.,  in 
neuerer  Zeit  auch  6  pCt,  ein  Theil  ist  in  anderer  Weise  nnterstfitzt 
worden,  während  einzelne  Bahnen  ohne  ZinsbOrgschaft  oder  sonstige 
Unterstützung  seitens  des  Staates  oder  der  Provinzen  gebaut  worden  sind. 
Die  Vertheilnng  der  Bahnen  in  dieser  Beziehung  geht  aus  nachstehender 
Uebersicbt  hervor.  Es  waren  Ende  1887: 

*)  RelAtorio  apreBentado  4  assemblea  geral  na  tereeir»  sessao  da  vigeaima  le- 
gislatnra  pelo  rainistro  e  secretario  de  estado  dos  negocios  da  agricultura»  eommeitio 
e  ol>Tas  pablicas  Bodrigo  Aognsto  da  Silva.  Prasü.  Bio  de  Janoiro  1888. 
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im 

im 

im  Bau 

Entwurf 

■ 

Betrieb 

ge-  sammeu 

uehmigi 

Kilometer 


Staatseisenbahnen  

2013 

< 

250  , 

2361 

4624 

Privatbahnen  mit  Zinsbürgscliaft  seiteDS 

2u8ö 

191 

21 

2  797 

Eisenbahnen  der  Provinzen  

95 

150 

245 

„         mit   /iii^l  iirgschaft  oder 

küonu't  nsclicr  Unter- 

stützung seitens  der  Pro- 

vinzen   

1552 

486 

767 

2805 

^          ohne  Zinshfirprschaft  und 

sonstige  Unterstützung  . 

2157 

462 

296 

2917 

84 

8 

92 

Zusammen  ' 

8486 

1397 

8697 

13480 

Ans  dieser  üebeisicht  geht  hervor,  dals  der  grObte  Theil  der 
Bahnen,  deren  Baa  Ende  1887  in  Aussicht  genommen  war,  Tom  Staate 
gebaut  werden  sollte. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1887  vorhanden: 


Lokomotiven  

Per.sonenwaKeii  .  .  ,  . 
Luxus-  und  Dienstwagen 
Güterwagen  


1 

ii 

bei  den  Eisen- 

' bei  den  Staats- 

bahnen  mit  Staat« 

bahnen  (20lä  km; 

Udief  Ziiiabttrg' 

schalt  (2066  km) 

im 

1  aof 

im      1  auf 

Gauen 

|1  km 

Qanaen   1 1  km 

224 

0,11 

218  li.os 

,,  283 

1  0,14 

362    .  0,18 

18 

9    i  — 

|l  2584 

;i,«B 

4031    !  1,56 

XTeber  den  Bestand  an  BetriebümitteJn  bei  den  andern  Bahnen  sind 
Angaben  nicht  gemacht. 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  für  die  einzelnen  im  Jahre  1887 
im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  Angaben  über  Lflnge,  Spurweite,  An- 
lagekapital, Einnahme  und  Ausgabe  für  das  genannte  Jahr  zusammen- 
gestellt, soweit  solche  aus  dem  Berichte  der  Hej^iernng  entnommen  wenh^u 
Jconnten.    Für  die  Umrechnung  der  Geidaugaben  in  deutsche  Münze 
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ist  in  der  Uebersicht  1  brasilianische  Milreis  zu  2  Hark  angenommen. 
Der  Normalwerth  von  1  Milreis  in  Gold  ist  zwar  M  deutsche  Gold- 
mfinze,  thatsftchlieb  bat  aber  das  in  grofsen  Massen  ausgegebene  bra- 
silianische Papiergeld  diesen  Werth  nicht«  der  Werth  ist  Tielmehr  bedeu- 
tenden Schwankungen  unterworfen.*) 


KisenbAlinen 


Im 

Be- 

trieb 

Spur- 

be- 

find- 

weite 

liche 

Lilngc 

kiu 

m 

Anlage- 
kapital 

am 
Schlüsse 

de« 
Jahres 
in 

Millionen 


Finanzielles  Ergebnüs  des 
Jahres  1887 


Ein- 
nahme 


Teber- 

Aw«»be^  Fehl- 

Wrag(— ) 

Mark 


Be- 
merkvat^ci 


Camocim— Sobrsl  ,  . 
Baturit.'-llahn  .  .  . 
Palmares  -  Garanbuus  . 
Recifä  -  Caruanf .  .  . 
^aiilo  AffoDSO-Bfthn 
Von  Alairoinhas  zum 
i>.  Francisco-Flulft  . 

Dom  Pedro  Ü.^Bahn: 
Breitspvr    .  .  .  . 

Sclimalspur  .   .   .  . 

Rin  dn  Onro-Ralm  . 
Ta<|uary-  Caeequi  .  . 


Zusammen  T 
II 


III 

140 
76 
116 

725 

r,i 
1.5 
2<'.2 


oi;i 


l.H 

1," 
In 

1.0 


1,' 
1," 
1. 


I.  Staatsbahnen. 

1.S5  194 
(150 

440  017 
766771 


192,s^ 

13,49 


-09-- 
591  S72-f- 
550  7(>1  — 


69(il5 
58  Ot;7 
21H4j^9 


293  669—  9169% 


ii24Ü60     biö  16Ö,—  4^101^«» 
I 

»)348  187,19  99»86l|H-7  800888 

L>S  }  .H5      190  790  BlOJSl^u 
•J4(;202      257i>h;S-  10>>21 
k4sO»1    l  215  700—  877  019 


( ;77  03 1 1 7  ;  30    -1  +5  917  2büj 

Eisenbahnen  mit  staatlicher  ZingbUr/^schaft. 

351192—   197  37( 


10 

Natal — Nova  rriiz  .  . 

121 

l.n 

14,2  a 

153  810 

11 

Conde  d'Eu-Bahn    .  . 

121 

l,ü 

12,00 

381  ÖÜö 

12 

ReciftS— Palmares  .  . 

ISS 

1,6 

83,S8 

9869466) 

13 

Von  "Rc(  ifr   nach  Li- 

iiiMei^Jo  und  Timbaitba 

96 

1,0 

10.:; 

I  057  1H2 

14 

Maceiü  —  Iniperatriz 

88 

1,0 

9,10 

371  127 

15 

Bahia— Alagoiiihas  .  . 

123 

1,^ 

32,00 

9686091 

16 

Zweigbahn  von  Alago- 

iahae  nach  Timbü  . 

83 

1  0 

75014 

■ 

1 

17 

Bahia— Zeutralbabn  . 

299 

1,0 

1 194  702^ 

18 

<  ampOB -Caraagola 

223 

1.0 

19,M 

919669' 

19 

Minaa  und  Bio-ßahn  . 

170 

1,0 

30,99 

1468  885| 

20 

S.  Paulo  und  Rio-Bahn 

232 

1,0 

91^33 

96677881 

21 

Santos  Jnndiahy ,    ,  . 

139 

1,6 

48.19 

12  757  952! 

Zu  übertrajj;en  (11) 

1820 

2427öa09 

6148341—  2329691^-^1. 

i\  Jfilliül:»« 

nir  dca  «brifM  TM 


Hl 7  288+  239  H94 


386922- 


14  795  dr^i. 
990^  4»«Ki. 


5  885  094  +6  8726« 


."i  pCt.  «Ii 

:  i.ct.  ni 


0  pft.  ZtoacT)  r>f^^*•-it• 
II  km  in  IKT  troe»»!.  i  •_• 

M  Mnilonct^  Mark  >«< 

1  |>l't  /in»'n  ».  rtl-T' 

35  kn»  In  l«»:  frf«»- 
T  pOb  »UM*  vciMtfl. 


*)  Vergl.  Sellin,  Das  Kaiaerreieb  BTasillen.  Berlm  1889. 
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iin 

kapital 

am 

FinansielleB  Ergebnil^  des 

o 

Be- 

Jalires 1687 

>^ 

Eieenbahnen 

trieb 

V 

Spur- 

Ji  e  - 

& 

iicne 

weite 

•los 
.TalircH 
18Ö7  in 
UllUOIlCIl 

Bin-  1 

1  Ansffabe 
nähme  : 

schnfs  (-j-) 
Fehl' 

luerkungeu 

Lftnge 
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Vnii  (Ion  Sfaatsbahiien  tiiulet  sich  eine  Angabe  für  das  Anlagekapital 
nur  tür  die  Dom  Pedro  II.  -  Bahn.  Wie  viel  auf  die  übrigen  Staats- 
bahnen verwendet  worden,  ist  aus  dem  Berichte  nicht  zu  ersehen.  Für 
Ende  des  Jahres  1888  wurde  nach  einer  anderweitigen  Angabe  das  auf 
die  brasilianischen  Staatsbabnen  Terwendete  Kapital  auf  391  Millionen  m 
berechnet. 

Für  die  mit  staatlicber  Zin.sbürgschaft  versehenen  unter  II.  aufge- 
führten Eisenbahnen  hetru?  nach  dem  Kegierungsberichte  das  Anlage- 
kapital im  Ganzen  334  Milliciiu^n  j/.  Für  diese  letzteren  Bahnen  sind 
seit  dem  Jahre  1867  bis  Ende  lä&7  seitens  iles  Staates  im  Ganzen 
226  Millionen  m  aufgewendet  worden,  darunter  191  Millionen  als  Zahlungen 
in  Folge  der  flbemommenen  ZinsbQrgschaft  und  31  Millionen  .41  zur  Aus- 
gleichung von  Kursdifferenzen.  //.  CtoH». 
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Die  Eisenbahnzüge  zwischen  Berlin  und  Hamburg  sonst 
und  jetzt.  Die  Beä(^haifung  des  auf  24  Millionen  Mark  veranschlagten 
Baukapitals  der  ehemaligen  Berlin -Hamburger  Privatbahn  machte  im 
Jahre  18^  n.  a.  auch  ans  dem  Gnmde  Schwierigkeiten,  weil  man  be- 
zweifelte, dafs  eine  Eisenbahn  zwischen  Berlin  nnd  Hamburg  ^wegen  des 
damaligen  geringen  Personenverkehrs  zwischen  diesen  Orten  sich  bezahlt 
machen  werde;*)**  sie  gelang  erst,  nachdem  sich  die  Regierungen  von 
Mecklenburg  und  Hamburg  mit  je  4V»  MiUionen  Mark  an  dem  Aktien- 
kapital betheiligt  hatten.  Von  der  Bahn  wurde  die  Strecke  Beiün—Boitzea- 
burg  am  15.  Oktober  1846  zunächst  nur  f<ir  den  Personenverkehr  erOffiiet, 
die  Strecke  Boitzenburg— Bergedorf  folgte  am  15.  Dezember  1810,  auf 
Bergedorf— Hamburg  fand  Personen-  und  Güterverkehr  schon  seit  Ende 
18^  statt.  Vor  uns  liegen  zwei  Fahrpläne  der  vormaligen  Berlin-Ham* 
burger  Privatbahn;  der  eine,  augenscheinlich  der  erste  überhaupt  heraus- 
gegebene, für  die  Strecke  Berlin— Boitzenburg,  gültig  vom  15.  Oktober  1846 
ab  bis  auf  weiteres,  der  andere  «für  die  regelmäfsigen  Dampfwagenzüge 
auf  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn**  vom  15.  Januar  1848  ab  bis  auf 
weiteres.  Nach  dem  ersten  Fahrplan  fuhr  täglich  ein  Zug  von  Berlin 
6V,  Uhr  inorsrens  iiuch  lirntzenhurK.  wo  er  1  Uhr  nachniittaj?»  ankam. 
Von  dort  liilii  er  IV/«  Uhr  iiacliiiiittas^.s  wieder  ab  und  erreicht»'  IV-rÜii 
8'  2  Ulir  ahends.  Ein  zweiter  Zui^'  verkehrte  nur  zwischen  Berlin  m*i 
AVitt  eil  berge,  welche  Streckt-  in  4  Stunden  zurücks^elecrt  wurde.  Weiter»'  Züge 
gab  es  nicht.  Üi<' Fahrt  zwisciieii  Bititzenhur^-  und  ilaiiil>urg  wurde,  so  lange 
die  Elbe  eisfrei  war.  auf  Uampfbuteii  zurückgoleat.  Bei  Vfrliiuderims: 
der  Dampfschiffahrt  fuhr  ein  Omnibus  zwischen  Htutzeniairg  und  Berge- 
dorf. —  Der  Fahrplan  vom  15.  Januar  1848  zei^t  schon  »  iften  wesentlichen 
Fortschritt.   Er  euthält  eiueu  Peräoueuzug  zwischen  Berlin  und  Hamburg. 

•1  Vergl.  Baud  1.  der  vom  Ri  ich-Eisenbahu-Amt  herausgegebenen  Statistik  der 
Deutacheu  Eisenbahnen  S.  60.  N«».  -Jb. 


Digitized  by  Google 


Notizen. 


welcher  in  der  Kichtuug  Berlin— Hamburg  8  Stunden,  in  umir<  kt'lirtt'r 
9  StuTult'ii  Fahrzeit  hat.  Ein  zweiter  Zur  in  iM'ideu  Kichtimgeu  tragt  die 
Bezeiclmiuig:  ^ZwischenzuK  mit  Uehernachtung  in  Wittenberge. "  Er 
kommt  in  Wittenberge  von  Ucrtiii  um  ^9  ä  9'/.  Uhr*^  abends»,  vnn  Mam- 
burg um  „9V',  ä  10  Ulir"  ilH  iid«  an.  ütuI  verlässt  Wittenberge  naih 
Hamburg  (i*  4  Uhr.  narh  Hrrliii  »iV/.,  Uhr  morgens.  Seine  Fahr/eit  bpfräst 
in  der  einen  Hichtujig  9,  in  der  andeni  10  Stunden,  selbstverstiuidlii  li  die 
l'eberna<*lituni?szeit  nicht  eingerechnet.  In  beiden  Hiehtungo]]  fälirf  iiurser- 
dem  ein  (jüterzug  mit  einer  Fahrzeit  von  14  Stunden,  und  an  drei  Tagen 
der  Woche  ein  Extragüterzug  mit  Uebernachtung  in  Wittenberge, 

Nach  dem  Fahrplan  vom  1.  Oktober  1889  fahren  auf  der  Berlin- 
Uambarger  Strecke  der  ehemaligen  Berlin-Hamburger  Privatbahn  in  der 
Richtung  von  Berlin  nach  Hamburg  3  Schnellzuge  von  47?  his  Stunden 
Fahrzeit,  2  Personenzüge  mit  Fahrzeit  von  6'/,  bis  7"  Stunden.  '2  gemischte 
Zfige,  deren  einer  in  Wittenberge  übernachtet,  und  6  Güterzüge,  deren 
Ffihrzeit  zwischen  8'/,  und  lö'/j  Stunden  sich  bewegt.  In  umgekehrter 
Richtung  fahren  8  Schnellzüge,  2  Personenzüge,  ein  gemischter  Zug  und 
5  Güterzüge  mit  ungefähr  denselben  Fahrzeiten.  Die  nur  zwischen  Harn- 
Iturg— Wittenberge  und  Berlin— Wittenberge  fahrenden  Güterzüge  sind  hier- 
bei nicht  mitgerechnet.  Für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Hamburg 
besteht  aber  jetzt  noch  die  Linie  Berlin— Uelzen— Harburg^Hamburg, 
auf  welcher  in  beiden  Richtungen  —  anfser  den  Güterzügen  —  für  die  Per- 
sonenbeförderung 1  Schnellzug  mit  etwas  Über  6  Stunden  Fahrzeit«  und  in 
der  eiuen  Richtung  4,  in  der  andern  3  Personenzüge  mit  Fahrzeiten  von 
7Vf  bis  SV 4  Stunden  fahren.  —  Aus  den  zwei  Personenzügen  zwischen 
Berlm  und  Hamburg,  welche  für  den  Verkehr  des  Jahm  1848  genügten, 
sind  also  heute  nicht  weniger  als  10  dem  Personenverkehr  dienende  Züge 
in  beiden  Richtungen  geworden,  deren  Fahrzeit  zum  Theil  bis  fast  auf  die 
Hfilfte  der  Fahrzeit  des  Jahres  1848  herabgesetzt  ist. 


Die  klimatischen  Verhältnisse  Sibiriens  und  deren  Einflnfs 
auf  die  dort  geplanten  Eisenbahnen.  Sehr  niedrige  Temperaturen, 
sowie  rascher  Weidisel  der  Temperatur  wirken  bekanntlich  sehr  nach- 
theilig auf  du.s  Verhalten  ver.srhiedoner  BaustoflFe  ein  und  veranlassen  ins- 
besondere Brüche  au  Uadreifiii.  A.  lisen  und  Schienen,  wodurch  der  Kisni- 
bahnbctrieb  gefilhrdet  und  er.scdnvert  wird.  In  ru.Nsis.  luMi  t"  (hui.vehun  und 
wissenstdiaftliehen  Kreis.en  wird  deshalb  zur  Zeit,  na«  IkIcui  der  Bau  von 
Ei.senhahiien  für  Sibirien  .seitens  der  kaiscrliclien  Keuit'iüim  in  Aussieht 
genommen  und  die  Ausführung  technischer  Vorarbeiten  angeordnet  worden 
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ist,*)  vielfii<*h  diä  "Bvugß  erOrtert,  welche  Mafsnabmen  zti  trt^ffen  sein  werden, 
nm  Bau  und  Betrieb  der  geplanten  Eisenbahnon  ge^'üu  den  .schädlichen 

Einflufs  der  in  den  zu  durchschneidenden  Gebieten  vorkommenden  hohen  Kälte- 
fjrade  und  schloffen  Temperaturwechsel  zu  schützen.  Nach  einem  von  1V>- 
fes8or  WojeikoNv  in  der  vom  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  herausge- 
^t;l»fHi'ii  /«'itscliritt  vi;rürtVutlichlon  Aul'satze**)  hat  man  in  der  siKlIicii  von  der 
■  tfcpliuitcii  halinlinie  Kelej;enen  Stadt  Barnaul  in  Wc^tsibiricii,  \v(is«'ll).st  bereit.* 
tieit  5(1  .liilircii  TcniiH-ialnrlM-obachtungen  gemacht  werden,  sohnn  aüers  in 
den  Moiiatt'n***)  Dfzcnihci-,  Januar  und  Februar  mehr  als  —  W  ~  C  Kälte 
}reliahl  und  in  den  Monaten  N(>\t'inher  und  Mürz  mehr  als  — 4^>"'.  Die 
uicdriustf  Tt^mptiatur  ist  in  Barnaul  am  17.  |)('z<'ni)Hr  IBTjO  hrohaihtet 
worden,  niimlich  —  50  zwei  Ta^re  vorher  zeiirtr  da«  iiicrui  ii  u  r  — 6.2' 
und  am  4.  desselben  Monats  norl!  +2,5''.  Di»'  niedrig\<t('ii  mittleren 
Monatstemperaturen,  welche  in  Bariiaul  im  Laufe  von  38  Jahren  boobttcht^'t 
wurden,  waren:  für  NovcmlM  r  —  3(),4  .  für  Dezember  —  08,1  **.  für 
.lanuar  —39.8°.  für  Februar  —38,2''.  für  März  —  30,7\  In  der  Nacht 
vom  11.  zum  12.  .Januar  1872  fiel  das  Thermometer  unter  —40''.  stieg 
am  12.  und  13.  auch  am  Tage  nicht  über  — 40"  und  zeigte  am  Morgen 
de»  13.  Januar  —  53,3 

In  Omsk  liel  das  Thermometer  am  7.,  9.  und  10.  Januar  187<>  unter 
—  40°.  am  ti.  auf  — 44,1".  In  Tomsk  wurden  an  3  Tagen  des  De- 
zember 1876  Temperaturen  von  weniger  als  — 40°  und  am  29.  desselben 
Monats  eine  Kälte  von  —  4<i,9    beobachtet . 

Aus  dem  Gebiete  östlich  vom  Baikaisee  liegen  in  ^Nert-^chinske 
Fabrik"  gemachte  Beobachtungen  filr  einen  Zeitraum  von  35  Jahren  vor. 
Die  daselbst  in  dieser  Zeit  wahrgenommenen  niedrigsten  mittleren  Monats- 
temperaturen waren:  f&r  November  --dO,4'*,  für  Dezember  *->d8,e^„  für 
Januar  -  40,8  \  ffir  Februar  —  für  Hftrz  —  29^  Die  Temperatur 
ist  hier  also  im  Mittel  ann&hemd  gleich  der  in  Westsibirien  beobachteten, 
die  ftufsersten  Minima  liegen  indessen  im  Osten  etwas  hoher,  der  höchste 

')  Vergl.  Archiv  IHHS  S.  ;tos. 

*")  Der  Aufsatz  tr'Afft  dir  I  clifTsrhrift .  .T'pImt  die  Tempemtnr  fler  Winter- 
niouate  und  Uber  die  Starke  de«  Windes  auf  (Kii  Linien  der  ir*  jiliintfMi  ^iJuriM  hv'a 
Kisenbahii.''  In  einem  zweiten  Aufsatze  wird  rou  demselben  VeHaaser  der  , Boden- 
frost" auf  den  hk  B«de  »tehenden  Linien  bekaadelt.  Die  Biblrisdie  EiieBbabn  boU, 
wie  frtther  mitgefheiU,  .von  (Jfa  über  SUtoast,  Tsehetjabinok,  Omsk  and  Tomak  aidi 
Irfcntsk  ftthrea,  tod  da  sfldtich  am  den  Bailulsee  herongefaen  und  in  Sojitenak  oder 
Xertachintk  an  schiffbaren  Nebenflüssen  des  Amur  enden.  Im  ftnfflersten  Osten  i»t 
tVrn'^r  noch  der  Bau  der  ^Ussuri-nahn"  in  Aiis«ieVit  £reti'>n)Tnen.  welche  von  dem 
Kritirshaicn  Wladiwnsf nk  in  nördlicher  Richtung  nach  eini  m  ara  ÜBsnri,  einem 
südlichen  Nebeullusse  des  Amur,  gelegenen  Orte  Fort)  führen  soll. 
•**)  Die  Zeitangaben  beziehen  sich  auf  neue  Zeitrechnung. 
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Kältegrad  betrii^^  —  47,3  °  und  aar  in  den  Monaten  Dezember,  Januar  und 
Februar  fiel  das  Tbermometcr  unter  —  40  ^. 

Aus  den  angegebenen  Beobachtungen  geht  liervor,  dafs  in  dem  ganzen 
Oebiete,  welches  von  der  geplanten  sibirischen  Eisenbahn  berührt  wird, 
sehr  hohe  Kältegrade  vorkommen  und  zwar  nicht  nur  für  kurz^  Zeit, 
sondern  lange  anhaltend.  Die  ungfinstige  Wirkung  der  niedrigen  Temperaturen 
auf  den  menschlichen  Kdrper  sowohl,  als  auf  Baustoffe  und  Bauwerke 
wird  aber  noch  vermehrt,  wenn  diese  niedrigen  Temperaturen  von  mehr 
oder  minder  starken  Winden  begleitet  sind.  Bei  Wind«  namentlich  bei 
stärkerem  Winde,  erneuert  sich  die  einen  Körper  umhüllende  Luftschicht 
rasch  und  der  Körper  kfihlt  sich  in  kflrzerer  Zeit  ab,  als  bei  Windstille. 
Aus  diesem  Grunde,  sowie  auch  mit  Rficksicht  auf  Schneeverwehungen, 
ist  es  den  Bau  und  Betrieb  der  sibirischen  Bahn  von  Interesse 
zu  wissen,  wie  stark  der  Wind  in  der  kalten  Zeit  ist,  sowie  in  welcher 
Richtung  er  vorzugsweise  weht.  In  dieser  BeziehuDg  liegen  indessen  bis 
jetzt  nur  sehr  unvollständige  und  weni?  zuverlässige  Beobachtungen  vor. 
In  Tomsk  soll  die  mittlere  Windgeschwindigkeit  in  den  Monaten  Oktober 
bis  April  zwisehen  3.0  und  4,0  m  in  der  Sekunde  l>t»tragen,  l*rofessor 
Wojeikow,  welcher  diese  Mittlui hingen  iiiai  lit,  emiificlilt  die  Anstellung 
genauer  Beohiu  litungen  üla-r  WiiKlstärkH  innl  Windrichtung  und  l»ält  es 
für  zweckmäfsig,  wenn  noch  vcn  dem  niichsten  Winter  bei  Touusk  ein 
kurzes  Stück  Eisenbahn  gebaut  würde,  uui  die  Wirkung  der  Kälte  er- 
kennen und  die  gegen  diese  Wirkung  zu  ergreifenden  Sicherheitsniafsnahinen 
festj^tellcn  zu  können. 

Znm  Vorgleicli  mit  den  im  VorstehendcTi  he/.üglii  h  der  Winterkäite 
i?)  Sibirien  gemachton  Aiiünhcii  werden  von  Pn'fcs.sor  Wnjoiknw  noch 
eiiii-t'  bckaimt  gewordene  niednig^jite  Tempemtui  esi  von  anderen  Orten 
mitgetheih.    Danach  wurden  im  Jannar  in   Muskau  und  weiterer 

Umgehung  an  2  Tagen  hintereinander  eine  Kalte  von  —  4()  ^  l>eobachtet. 
Auf  einer  iStation  der  Uralbahn  fiel  das  Thermometer  im  Januar  1885  bis 
auf  — 61**.  Auch  in  den  Gebieten,  welche  von  den  nordamerikauischen 
Ueberlandbahnen  im  Nordwesten  Nordamerikas  berührt  werden,  kommen 
sehr  hohe  Kültegrade  vor.  In  dem  an  der  Northern  Pacilicbahn  gelegenen 
Fort  Ellis  in  Montana  wurde  beoba(  htet,  dafs  das  Thermometer  bis  auf 

—  47,2°  herahging.    An  der  Union  Pacifichahn  wurden  in  Fort  Sanders 

—  45,6  %  in  Fort  Washakie — ^7.5  beobachtet.  Sehr  niedrig  fällt  die 
Temperatur  auch  in  den  von  der  Kanadischen  Pacifichahn  berührten  Ge- 
bieten zwischen  dem  Oberen  See  und  dem  Felsengebirge,  wo  die  mittlere 
Temperatur  des  Dezember  —17.0°,  des  Januar — 20,5".  des  Februar 
— 16,9  °  ist.  Im  Jahre  1885  Hei  die  mittlere  Temperatur  des  Januar  und 
Februar  sogar  auf  — 26,8**.  Welchen  Einflufs  diese  starke  Kälte  auf  die 
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in  <lie8^n  Gebieten  befindliehen  Eisenbahnen  hat  und  welche  besonderen 
Schut/mafsregeln  dagegen  dort  etwa  getroffen  sind,  wird  von  Wojeikov 
nicht  mitgetheilt. 

Eine  Folge  der  niedrigen  Temperaturen  Sibiriens  ist.  dafs  viel£fteh 
der  Boden  wftfarend  des  ganzen  Jahres  oder  des  grOisten  Theiles  gefroren 
ist,  besonders  anf  solchen  Strecken,  aaf  welchen  wenig  Schnee  filllt  oder 
der  Schnee  durch  Wind  fortgetrieben  wird.  Dieser  Bodenfrost  erfordert 
selbstverstftttdlich  besondere  Hafsnahmen  bei  der  Gründung  von  Brücken 
und  sonstigen  Baulichkeiten,  weshalb  vor  Inangriffhahme  des  Baues  auch 
in  dieser  Beziehung  noch  besondere  Untersuchungen  anzustellen  sind. 
Professor  Wojeikow  schliefet  aus  den  bisher  bekannt  gewordenen  klimatiscben 
VerhältnisBen,  dafs  derartiger,  besondere  Hafsnahmen  erfordernder  Boden- 
frost sich  hauptsftchlicli  in  dem  Gebiete  westlich  von  Irkutsk  und  in  Trans> 
baikalien  finden  werde.  H.  Cituu, 


Der  Eisentelinaiillill  be{  Borkt  in  Rnfsland.  Am  17./29.  Ok- 
tober 1888  wurde,  wie  durch  die  Tagespresse  bekannt  geworden,  der 

Eisenbahnzufi:,  welchen  der  Kaiser  von  Rnfsland  bei  seiner  Reise  aus  dem 

Kaukasusgebiete  nach  St.  Petersburg  benutzte,  von  einem  schweren  Un* 
fall  betroffen,  bei  welchem  zwar  der  Kais»M-  selbst,  wie  die  in  dem  Zuge 
anwe^jentUn  Mitijlieder  der  kaiserlichen  Familie  unversehrt  blieben,  von 
dem  Gefolge,  der  Dienerschaft  und  der  /uf>  in  annschaft  aber  2*2  Personen 
getödtet  und  mehr  oder  minder  schwer  verletzt  wurden.  Zur  Fest- 
stellung der  Ursachen  dieses  von  hO  ichwereu  Foli^eii  begleiteten  Unfalls 
wurde  eiuH  aus  hnlieren  (ieriehtsbeamten  und  Technikern  Ijestelu-ndcr 
Aussehnfs  beauftragt,  dessen  in  dieser  Sache  erstattetes  Gutachten  nun- 
mehr :Hit  Anordnung  der  russischen  Regierung  auszugsweise  veröifenüieht 
worden  i^t. 

Der  veniiigliickte  kaiserliche  Zug  bestand  aus  15  Wagen  und  wunh^ 
von  2  Lokomotiven  befördert,  von  denen  die  vorderste  eine  Güterzug-,  die 
zweite  eine  Personcnznglokoniotive  war.  I>ie  Lauge  des  gauzeu  Zuges 
einschliefslieh  der  Lokomotiven  betrug  3(>2  m.  Die  Wagen  standen  hinter 
der  Lokomotive  in  folgender  Keihenfolge:  1.  Gepäckwagen  mit  ib'u  elek- 
trischen Apparaten  für  die  Zugbeleuchtung.  2.  Handwerkerwa^jen  (mit 
Vorrathsstücken,  Achsen  u.  dergl,),  3.  Wagen  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten, 4.  Wagen  für  Bedienstete.  5,  Küchen  wagen,  6.  Büflfet  wagen« 
7.  Speisewatren.  8.  Wagen  der  kaiserlichen  Kinder,  9.  kaiserlicher  Wagen, 
10.  Wagen  des  Grofsfürsten  Thronfolgers,  11.  Wagen  für  die  Damen  des 
Gefolges,  Ii*  Miuisterwagen,  13.  Wagen  für  Gefolge,  14.  Wagen  für  die 
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milih'iri<i'b<'  Bps'lpitnng,  15.  Gt*])iick\va^«'n. Der  Ziiir  voninglückte  auf 
der  l'reieii  Strei  kt'  der  von  Charkdw  nauli  l^ostow  führenden  Kisenhahn  in 
der  NiUie  der  etwa  43  km  südlich  von  Charkow  {gelegenen  Station  Borki 
am  Fiifse  einer  längeren  Gefällstrecke,  deren  NeigungsverhältDifs  im 
anteren  Theile  etwa  1 : 90,  im  Mittel  etwa  1 :  IIB  beträcrt. 

Nach  den)  Unfälle  zeigte  sieh  folgendes  Bild:  Die  Rüder  der  ersten 
Lokomotive  standen  theik  auf  theils  dicht  an  den  Schienen,  die  zweite 
Lokomotive  f  deren  Tender  und  der  erste  Wagen  des  Znges  waren 
schon  weiter  aiif?  dem  Geleise  geworfen,  hatten  indessen  ehenfaUe 
keine  st&rkeren  Beschädi^angen  erlitten.  Die  hierauf  folgenden  7  (oben 
unter  No.  2  bis  8  bezeichneten)  Wagen  zeigten  sich  sämmtlieh  ent- 
gleist und  schwer  beschädigt.  Von  dem  Wagen  des  Ministers  dw  Ver- 
kebrsanstalten  (3)  lag  ein  Theil  unter  den  anderen  Wagen,  die  übrigen 
Theile  dieses  Wagens  lagen  zerstreut  umher,  theilweise  in  beträchtlicher 
Entfernung  vom  Geleise.  Der  Speisewagen  (7),  in  welchem  der  Kaiser 
und  die  Kaiserin  mit  nächster  Umgebung  zur  Zeit  des  Unfiüls  beim 
Frfihstftck  safsen,  lag  quer  zur  Bahnrichtung  mit  eingedrftckten  Wänden 
und  ohne  Dach  auf  der  Dammbdsehnng.  In  ganz  ähnlicher  Lage  befand 
sich  auch  der  Wagen  der  kaiserlichen  Kinder  (H).  Der  mehr  als  48  t 
wiegende  kaiserliche  Wagen  (9)  fand  sich  in  der  Richtung  des  Geleises 
vorgeschoben  ftber  Theile  anderer  Wagen  hingelagert  Der  Wagen  des 
GrofsfiQrsten  Thronfolgers  (10)  war  mit  seinem  vorderen  Theile  auf  den 
kaiserlichen  Wagen  aufgestiegen,  die  hinteren  Räder  standen  auf  den 
Schienen,  ebenso  wie  die  noch  folgenden  äbrigen  Wagen  (11 — 15). 

Nach  dem  von  den  Sachverständigen  Aber  die  Ursachen  des  Unfalls 
abgegebenen  Gutachten  hat  sich  gegen  den  Znstand  des  Bahnkörpers  und 
insbesondere  des  Oberbaues  an  der  Unfallstelle  kein  Mangel  gefunden,  der 
als  Ursache  des  Unfalls  anzusehen  sein  würde.  Die  Schienen  und 
Schwellen  des  Geleises,  welche  in  188t)  neu  verlegt  wurden  sind,  wurden 
iu  gutem  Zustande  befunden.  Als  Ursachen  des  Unfalls  werden  von  den 
SachverstiuKÜgen  vielmehr  übereinstimmend  bezeichnet,  die  Zusammen- 
setzung des  kaiserliehen  Zuges,  die  Art  seiner  Beförderung  und  die  Hand- 
habung des  Fahrdienstes,  welche  den  auf  den  nissischen  Eisenltahnen  • 
regelmiUsi^r  bestehenden  Einrichtungen  durchaus  widersprachen.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit des  Zuges  sollte  nach  dem  Fahrplane  37  Werst  (39  km) 
in  der  Stunde  hetra^jon.  Diese  Fahrm'schss indifikeit  kommt  bei  anderen 
Zügen  auf  der  Eisenbahn,  auf  welcher  sich  der  tnfall  ereignete,  nicht  vor, 


*)  Bildlidie  Dantellaagoi  der  Anordnaag  d«i  Zages  vor  dsn  Unfidto,  sowm 
des  ZuittandeR  des  Zuges  und  des  Geleises  nsoh  d^m  UdlUle  ftnden  lieh  im  Centnl« 
bUtt  der  Baaverwaltnng  1880  S.  lä  n.  13. 
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ihre  Faiii m-scliw  in(liiik''it  bleibt  vielmehr  w.'scnth'ch  hinter  der  für  «i«?u 
kaiserlichen  Zim  l)etV)lil('ii('ii,  zurück.  Tliatsüchlich  ist  aber  die  Fahr- 
geschwindigkeit zur  Zeit  des  Unfalls  noch  eine  viel  gröfsere  gewesen,  d« 
die  Lokomotivführer  bestrebt  wäre«,  die  eingetretene  Verspfttung  wieder 
einzuholen,  sie  hat  nach  dem  Urtheile  der  Sachverständigen  wahrscheinlich 
noch  mehr  als  60  km  betragen.  Die  Schwere  und  die  Länge  des  Zuge.«* 
überschreiten  das  bei  russischen  Siseobahnen  aonst  vorkommende  Mal^ 
um  das  IVt  bis  2  fache.  Um  diesen  schweren  Zug  zu  befördern,  sind 
Eisenbahnen  mit  ungünstigen  Neigungsverhältnissen  gezwungen,  aufser 
einer  Personenzug-,  noch  eine  Güterzuglokomotive  zu  verwenden,  welche 
nach  ihrer  Bauart  für  grofse  (ieseliwindigkeit  nicht  geeignet  ist  und  daher 
bei  solchen  höchst  gefahrdrohende  Schwankungen  und  Störungen  der 
Hegelmäfsigkeit  in  der  Bewegung  des  Zuge.s  hervorrufen  mufs.  Sehr  un- 
günstig für  die  Sicherheit  des  Zuges  war  ferner  die  B«insteUnng  sehr 
schwerer  Wagen  in  die  Mitte  des  Zuges  zwischen-  leichteren,  der  Mangel 
an  Verstftndigung  zwischen  den  Wagen  und  den  Lokomotiven,  der  Mangel 
an  Einheitlichkett  in  der  Leitung  des  Zuges,  die  unzweckmärsige  Auf- 
nahme der  oberen  örtlichen  fiahnbeamten  in  dem  kaiserliehen  Zuge, 
welche  in  Folge  dessen  nicht  in  der  Lage  waren,  die  Handlungen  des 
Zugpeirsonals  und  alles  dasjenige  zu  überwachen,  was  auf  die  Sicherheit 
Einflufs  hat.  Es  kommt  'hinzu,  dafs  die  Bremsemrichtungen  des  Zuges 
unvollkommen  und  nicht  einheitlich  und  die  fiedienung  der  Bremsen 
nicht  zweekmülsig  geordnet  war.  Der  kaiserliehe  Zug  befand  sich  hier- 
nach trotz  der  aufserordentUchen  Mafsnahmen,  weiche  sonst  für  die  gefahr- 
lose und  sichere  Beförderung  eines  derartigen  Zuges  getroflRsn  werden,  in 
betriebstechnischer  Hinsicht  unter  Bedingungen,  welclie  nicht  nur  keine 
Gewfthr  für  die  Sicherheit  der  Beförderung  betrug,  sondern  bei  einem  ge- 
wöhnlichen Personenzuge  nach  den  bestebenden  Vorschriften  nie  zugelassen 
werden  dürfen.  Es  steht  aufser  Zweifel,  dafs  durch  diese  Umstände  der 
Unfall  hervorgerufen  wurde,  wenn  der  Vorgang  I)ei  demselben  im  Ein- 
zelnen sich  auch  niclit  mit  Bestiuiuitheit  nachweisen  läfst.  Die  durch  das 
Untcrsuchung>\ erfahren  festgestellte  vieiftn-he  Abweii  nuiifj  von  bestehenden 
Vorschriften  hätte  Veranlassung  zur  Einleitung  Stiatvcrfaluens  gegen 
die  scbuhliuen  Beaiiitrn  gegeben.  Der  Kaiser  hat  sich  jetluch  veranlafst 
gesehen,  über  die  an  deui  UulalJe  Schuldigen  Gnade  walten  zu  lassen  und 
hat  durch  Erlais  vom  13..  25.  Mai  d.  .1.*)  die  Einstellung  der  gerichtlichen 

*)  Dieier  Erlafs  ift  verfifFentlicht  in  der  ÜSeitschrift  den  Ministeriums  der  Ter* 

23  Mfti 

kehrsaustalten  N<j.  -M  vom  ,  \    .  I8H9.    Dtr  Auszug  aus  dem  GutacUteu  der  Sadi- 

4.  Juui  ^ 

TcrstHndigt'u  über  den  Unfall  bei  Borki  fiadet  eiok  ia  derselben  Numnier  der  g«> 

nannten  Zeitschrift  ä.  1  bis  26. 
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Untr!  surhung  in  dicsci  Augelegenheit  verfugt  imd  angeordiit  t.  <l;ifs  seitens 
de«  Ministers  der  Verkehrsanstalten  eine  Prüfung  der  durch  die  Unt*  r- 
sachottg  anfui  <lf  (  kton  fehlerhaften  Hundlungen  und  Dienstvemachlässi" 
gnogen  eingeleitet  und  die  schuldigen  Beamten  im  Disziplinarwege  be- 
straft werden. 


Die  oldenbarxrischen  fitoenbahnen  im  Jahre  1888.*)  Am 

Scblnsse  des  Jahres  1888  waren  im  Betriebe  der  oldenbnrgischen  8taats- 
eisenbahnverwaltang  420,51  km  Eisenbahn,  Auf  der  der  rechtsrheinischen 
Eisenbahn  angehörenden  4»i6  km  langen  Strecke  Landesgrenze  bei  Jever 
bis  Wittmund  wird  Ton  der  oldenbnrgischen  Staatseisenbahnverwaltung 
der  Fahrdienst  gegen  eine  nach  Zugkilometer  zu  berechnende  Entschädigung 
wahrgenommen.  Die  7^  km  lange  schmalspurige  Lokalbahn  Ocholt- 
Westerstede  geh<(rt  einer  Privatgesellschaft.  Werden  diese*  11,16  km  von 
obiger  Länge  abgezogen,  so  bleiben  als  Betriebslftnge  409,36  km.  Die 
wesenHichsten  statistisehen  Angaben  Aber  Kosten.  Bestand  an  Betrieb.s- 
mittcln  und  Betriebsergebnisse  sind  für  die  Jahre  1887  luid  1888  nach- 
stellend zusaniiiu  ngestellt. 


1887 


1888 


Bahnlünge  am  Jahresschlufs  ....  km 

Mittlere  Betriebslänge   „ 

Aulagekapital  

durchschnittlieh  ffir  1  km   .  .  ,  .  ,„ 

Betriebsuiittel: 

Lokomotiven  .  .   Stfiok 

Tender  .... 

I'er.soneii  wagen 

Gepäckwagen  .  . 

(röterwagen    .  . 

£rdtransportwagen 
Beseliatfungsko.sten  der  Betriebsmittel  ^u. 


370 
370 
42796499 
119667 

64 
34 
J5() 
2U 
771 
112 
6096  763 


4(>9 
384 
438828*31 
103^ 

73 

39 

2U 
771 
106 
5  217481 


*)  Vergl.  Archiv  S.  180.  Die  Mittheilnngen  sind  entaommen  ans  dwn 
»Jahretbericht  Ober  die  Betriebsverwaltnng  der  oldenbargitehen  Eisenbahnen  fAr  das 
Jahr  1888." 
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1887 


1888 


DurcMahrene  Zugkilometer  

diirehsehiiittlich  tftglich   ....  km 

Beförderte  Personeit  Anzahl 

Durchfahrene  Persoiieukilometer  .   .  . 

auf  1  km  Betriebsiänge  

Personengeld einnähme  im  Ganzen  jt 

für  1  km  Bahnlfinge  « 

Jede  Person  bezaliltti  für  1  km: 

in    I.  Klasse  4 

«k  «■  ........  M 


,  lU. 

,  IV. 


Militäq>ersonon 

Viehbegleiter 

W«irftarbeiter 


Insgesammt 
.   .   .  t. 


Beförderte  Gfiter  aller  Art  .... 

Fracht  einnähme    (einschl.  Neben- 
gebfihren)  // 

för  1  km   „ 

1  tkm  

iTesammteiuuahme  m, 

ffir  1  km  « 

Betriebskosten  „ 

für  1  km  « 

im  Verhaltnif»  zur  Einnahme   .    .  pCt. 

Betrieb.süber.sciiuf«  // 

für  1  km  

im  Vürhättnifs  zum  Anlagekapital  pCt. 


1571378 

1707166 

4305 

4664 

2887298 

252922B 

57  9^i5  235 

50  98821)7 

156  ti8ö 

145  901 

1669  «96 

1765165 

4614 

4600 

D,7 

4,2 

4,7 

3^ 

O  £ 

2,6 

1,5 

1,8 

2,0 

0,8 

2.0 

3^ 

826  718 

893576 

2245126 

2o8o  163 

6071 

6739 

4,50 

4461  b<0 

4938319 

12069 

12  869 

2822668 

29S2600 

7629 

7772 

63,8 

60,4 

1639002 

1  955  719 

4480 

5096 

3^ 

488 
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Die  Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  übrigen  französischen 
Kolonien  und  Sehntzgebieten  am  '61.  Dezember  1886  und  1887.*) 


- 

1886  im 

1887  im 

Es  wareu  am  31.  Uuzeiuber 

Betrieb  Bau 

Betrieb 

Bau 

Kilometer 

Kiiumeter 

1.  Eiseubatmen  für  dvu  öffeutliclieu 

Verkehr: 

a)  Die  der  Paris-Lyon-Mittelmeergeseil- 

srhaft  gehörigen  Linien  

513  — 

513 

h)  Ost- Algerische  Eisenbahugesellächaft 

m)  aas 

260 

(•)  W(»st-  , 

221  161 

244 

128 

d)  Eisenbahn  B^De-Gueinia  und  Ver- 

IftDgemngen  auf  alii^erisehem  Gebiet . 

dOB  129 

306 

128 

e)  Französisch -AlgeriBche  Kisenbabnge- 

sellscliaft  

364'*)  300 

466 

196 

f)  Mokta-£i  Uadid  Eiseobafan  .... 

33 

33 

Summe  1 

2019   :  888 

2188 

714 

II.  Industriebahnen: 

Nach  dem  algerischen  Salzwerk   .    .  . 

21  — 

21 

„    den  Minen  von  Kef-oum-Theboul . 

7  — 

7 

Summe  Ii 

28 

1 

Insgesammt**) 

12047   *  888 

2216 

714 

Der  Bau  weiterer  297  km  Eisenbahn  war  in  Aussicht  genommen. 


Vergl.  die  Siseii1»BluLe&  ia  Algier  und  TnalB  am  Sl.  Desembtr  1886.  ArchiT 
1887  S.  847  n.  C  ud  die  Eiienbahaen  ia  den  frmsOaiMheii  Kolonien  das.  S.  860. 
Die  Angaben  für  1887  sind  entnommen  der  vom  französischen  Ministerium  der  Qffentl. 

Arbeiten  herausgegeTienen:  „Statistiqne  des  cheinins  fleftr  francais  au  31.  D^cembre  1hr7. 
Docnments  principaux.  Paris  1889";  diejenigen  tüi  1KÖ6  der  erleichfalls  amtlichen 
Veröffentlichung:  „Chemins  de  fer  tran^ais.  äituatiou  an  D^ceuibre  I8ä6.  iLongnenrs 
et  territoire  desservi).  Puris  1887",  wfthrend  fflr  das  Jahr  1886  die  amtliche  Statistik: 
„Chemins  de  fer  fran^aii.  Fmace  enropdoiae  etAlgirie.  Doenments  stntistiqnes 
relatlfs  \  rsaa^e  18B6w  Paiis  1887  and  1888"  benotet  ist 

**)  £insdiL  dei  vom  Stnate  gebsatoi  114  km  Inngea  strategischMi  Bahn  Kodsbsh- 
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2.  Tuila. 

Die  Bisenbabnverhfiltoisse  in  Tunis  haben  dich  in  den  Jahren  1886 
und  1887  nicht  geändert,  pie  hauptsftchlichste,  auf  tunesischem  Gebiete 
belegene  Bahn  ist  eine  212  km  lange  Strecke  der  Eisenbahn  B6ne-6aelmi 
(Tnnis-Dahlet-Jandouba),  aufserdem  sind  13  km.  die  zu  dieser  Verwaltung 
gehören,  in  Bau.  Es  besteht  sodann  noch  die  35  km  lange  Bahn  xtm 
Tunis  nach  Goulette,  und  124  km  schmalspurige  Industriebahnen  sind 
im  Bau. 

3.  Uebrlge  Kolonien  und  Schutigebiete. 

Die  Länge  der  in  Betrieb  und  Bau  begriffenen  Eisenbahnen  in  iiMrnegal. 
der  Insel  Röunion,  Cochinchina  und  Franzftsiscli-lndien  ist  seit  1885  un- 
verändert geblieben.  Die  Zahlen  für  1885  sind  im  Archiv  1887  S.  860 
mitgetheilt 

4.  fietrislitersebnliie  des  algeritcli-tuneslsoben  EiteababaneUes  fär  die  Jalire  i&85 

and  1887.*) 


18B5 


188^ 


Betriebslänge  am  jHlire».sclilnr.s  .    .  km 

„           im  Jahresdureitsehnitt  ^  „ 

Anlagekapital  überhaupt    ....  "Fres. 

für  1  km   „ 

darunter  an  Staats- u.  s.  w. Beilifiilen  „ 
Gesammteinnahme  ...... 

fär  1  km   y, 

Gesaiii nit a iisgabe  .......  „ 

für  1  km  

Reinertrag   ^ 

für  1  km  

Verhältnif.s  der  Ausgabe  zur  Eiii- 
nahnie  pCt. 

Erforderlicher  St  aatszi  n  s  z  us  c  Ii  u  f  s 
(in  Folge  übernommener  ZiusbOrg- 
schaft)  Frci$. 


1999 
1839 
411450846 
205828 
883U(JUÜ0 
21 721 606 
11585 
15337()38 
8131 
6388970 
3454 

70.0 


2ati7 

22B0 
603617290 
212770 
88481204 
21111602 
9255 
17  702  211 
7  761 
3409391 
1494 


U  484562  I84iil»205 


*)  Yoü  den  tmteaiachen  Siseiibalineii  iat  iadiea«r  ZuaammenatellaBg  nnr  die 
912  km  lange  Strecke  der  BAne>6nelma>Eiseiibahii  berflckaiditigt. 
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1886  1887 

Personenverkehr: 

Zahl  der  beförderten  Personen                            2  352148  2  56;H^3 

„     ^         „       Personen  kiiometer    km      111098295  1-25  ()5ü  278 

KinDahme  daraus  .  .  .  .  w  ,  .  Frcs.  749671Ö  8419276 
Güterverkehr:  ; 

Zahl  der  beförderten  Gfitertoimen    .    t          1452828  ^  1488230 

'     kiloraetei-  tkm      108475  694  9(J058  778 

Einnahme  «laraus  Frcs.   ,    13  388  435  12  095  432 

Betriebseinnahme  „        21805568  21020786 

Betriebsansgabe  „     '  14964346  17166497 

Verhält nifs  von  Betriebsansgabe  %nr 

Betriebseinnahme  pGt.          70,2  81,6 

Betriebsmittel:  \ 

Lokomotiven  Stuck  '           210  24B 

Personenwagen  ^     I           468  ^  547 

Guterwagen  »              8966  4726 

Geleistete  Lokomotivkilometer .    .    .       .    |     4  145  1(37'  4  9^^1)07 

,       Wagenkilometer                           44420998  43  989  953 

Personal: 

I 

Angestellte  Beamte  Zahl            5641  — 

Darunter  Frauen  „     ^           440  — 

lihemulige  Militar.s  „                1479  — 

[  lir  (lif  ulgerisrJien  Buhneu  allein,  ohne  die  tmieii^t  hc  Strecke 
bezift'ert  sieh  in  1887: 

mr  die 

Person  Tonne 

I  ■" 

Die  mittlere  Fahrt  km         48,5  64^ 

Der  Durchsehnittsertrag  Frcs.  ;       2,83      |  7,88 

„             „           färl  Kilometer  Cts.   i-       5,^2  12,9S 


Digitized  by  Google 


912 


Notizen 


Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  der  Zeit 
vom  1.  Jaiiiiar  bis  30.  Jani  1888  nad  1889*) 


« 

Staats- 
Eisen 
im   .  ]dd8 

Privat- 

bahueu 

18SB    ,  löö9 

Znsammea 

BetriebsUnge: 

am  1.  .Tnü  .  .  .  Want 

im  Halbjahrs- 
durchschnitt    .  „ 

Beförde  rteReiiende: 

a)  ZivilpeiBonm  Anz. 

b)  MüitttKpenonen  „ 

Beförderte  OOter: 

a)  Eilgnt  .  .  .  .  t 

b)  Fnehtgat .  .  .  „ 

Betriebs  einnahm  an: 

im  Oanaen  ....  Rbl. 

für  1  Werst  Bahn- 
Itoge  , 

4698  5197 

**)  **, 
Am  61tt7 

1 

1381216  16U42Ü 
68069  64666 

1 

6616  9668 

9671668  8171980 

1 

11846*£50,194786ia 

1 

9488t  9416 

1 

90879|  91098 

90729^  9098S 

1  . 

15B95  85f>  1()62G433 
64Ö656,  578939 

1 

1 
1 

70469  7898« 
99679866!  98695864 

114068  77äll6  966  971 
680B|  648! 

1 

k 

.  96493|  93196 
25841j  96108 

16  9%  075  18  237  859 
618788|     687  794 

1 

76968'  88479 
96814619  9679779«» 

125  414          785  588 
49491  4899 

Bezüglich  der  finnländi sehen  Bahnen  (1460  Werst)  und  der  unter 
Militärverwaltung;  stehenden  transkaspischen  Eisenhahn  (1343  Wer:<t 
BetriebslanRe)  liegen  Mittheilungen  über  die  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Die  Gesamintlnn^c  dor  russifsrhen  Eisenbahnen  (('ius(  hl.  der  finn- 
länilisclit'ii  und  tniiiska.-^pLscheii)  betrug:  am  1.  Juli  =  28945  Werst 
(30084  kui).  am  1.  Juli  1868  =  27y4-2  Wer.st  (29H14  km). 

Von  den  oben  angegebenen,  im  1.  Halbjahr  1888  und  1889  auf  den 
Eis(  ribahnen  des  europftischen  Rofslauds  (mit  Ausnahme  Finnlands)  be- 
förderten Frachtgütern  wnrdeii  den  russischen  Bahnen  von  aosw&rtigen 
Bahnen  nnd  auf  dem  Seewege  im  direkten  Verkehr  zugeführt: 

*)  Die  Angaben  sind  einer  vom  rnMischen  Ministerium  der  Yerkehrsanatalten 
▼erSUPnitUehtMi  Naehweisnng  entnommen.  BesfigUcb  der  gleichen  Angaben  für  die 
Jabre  ia>7  nnd  l^  vergl.  Archiv  1888  S.  912.   Mit  Rücksicht  auf  die  Schwaaknnges 

des  Rubflknr.xrs  ist  von  der  Urarechnunsf  in  Markwilhrnntr  Abstand  flrenommen 
worden.  Für  die  Umrechnung  dea  Gewichts  ist  i  Pud  =  16,3s  kg  angenommen;  l  W'ttn 

ist  =:  1,0»;:  km. 

*•)  T)ii'  pfrnfsert'  dun  hschnif tl.  Betriebslän^e  beruht  auf  der  Mitbenutaung  von 

Privatbahuütreckeu  durch  die  Staat^ibahiiviTwaltnnsr. 

***)  Die  Abweichungen  vuu  den  früheren  Angaben  sind  wahrscheinlich  in  ge- 
nauerer Feststellung  begründet. 
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firstes  Halbjah» 
1888     {  188» 
Pud 


Ueber 


D 
7» 
» 

n 

I) 

fi 
rt 

» 
r 

u 


den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbatm  der  Nikolai- 
bahn)   

Reval  I  o  ti.   ,    T^.     ,  ,  X  I 

B«lti»dieHäf<  n  !  tß^«"''«  Eisenbahn)   .  | 

Riga  (Riga-Dünaburger  Eisenbahn)  .  .  . 
Libau  (Libau-Homnyer  Eisenbahn).  .  .  . 
Wirbai]  011    (St.    Petersburg  -  WarBchaner 

Eisenbahn)  

Gngewo  (Sfidwestbahnen)  i 

M]awa  (Weichselbalm)  

Alexandrowo  (Warschau-Bromberger  Eisen- 
bahn)   

Radziwiloff  ^ 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewaatopol-Eisenbahn) 
Poti  und  Bakum  (transkaakasische  Eisen- 
bahn)   

zusammen 


(Stidwestbahnen) 


1  894  186 

538  8ir> 

46465 

174  Mft2 

182  967 

1675675* 

2  ISO  144 

617  Q02 

760  ^70 

688299 

675  662 

7403S0| 

1068647 

;  1716011 

1832  2S» 

!  57141511 

7003548 

'  959862. 

1267861 

1  192281; 

287629 

4314241 

400638 

'  1406602 

1132961 

!     858  781* 

600094 

:  285786| 

309816 

,  116287l| 

1430223 

18106  082  21  597  169 

|.        (liier  in 

Tonnen 

29Ü578 

363  762 

« 
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Reciitspreohung. 
Allgemeines  VerwRltnngsreclit 

Urtheil  des  Keichsgerictits  (V.  Zivil-Seuat)  vom  13.  Juli  IHm  in  Sache«  da»  köni&rlich 
prenfsiflcben  Eisenbahnfiskus,  Beklagen  und  Bevisiousklägcr,  wider  die  Wittwe 
des  Bftck«nii«isten  F.  zn  0.,  Klägerin  und  Revisionsbeklagte. 

„lowtowait  sinil  bei  der  Prinma  von  EisenbahnproJcktM  vor  der  LandeepellielbeMMe  ft- 
troflbM  AnerdMa^ei  tit  poHieMobe  Verfliiiimei  Im  Slaae  des  Qeeetiet  ve«  II.  Mal  1842 

tu  eraoMen?* 

Thathfsf  aiid. 

Bei  dem  von  der  beklagten  Eisenbahnverwaltnng  vorgenoinnif^nen 
Umbaa  des  Bahnhofes  0.  ist  auf  Instanz  <ler  LandespolizeihehOrde  be- 
.sclilossen ,  an  Stelle  des  bisherigen  Bahnüberganges  der  Friedrichstrafee 
eine  Unterffihrang  derselben  anter  dem  Bahokörper  herzustollcn.  Die  zu 
diesem  Zwecke  bewirkten  Yerändemngen  erforderten  auch  die  rit  tVilcirnng 
der  Friedrich-  und  KonkordienstraCse,  an  welchen  die  Besitzung  der  Kifigerin 
belegen  ist.  Nach  der  Behauptung  der  Klägerin  nnd  der  Festsiellnng  de» 
Bemfnngsgerichts  ist  von  diesen  Arbeiten  auch  Terrain  ergriffen,  velches 
der  KISgorin  und  ihren  Kindern  eigenthümlich  gehört.  Diesen  EingrUT 
h&lt  die  Klägerin  für  unberechtigt.  Nachdem  ihre  Proteste  unbeachtet 
geblieben,  hat  sie  Klage  erhoben  mit  dem  Antrage:  Die  beklagte  Bahn- 
verwaltung zu  vemrtheilen,  sich  jeden  Eingriffs  in  den  Grundbesitzstaod 
der  Klägerin  —  welcher  nfther  bezeichnet  wird  —  zu  enthalten  bei  Ver- 
meidung von  100  Strafe  fnr  jeden  Fall  der  Zuwiderhandlung,  auch  des 
früheren  Zustand  am  Hause  der  Klägerin  wiederherzustellen.  Der  Beklagte 
hat  den  Einwand  der  Unzulässigkeit  des  Rechtswegs  erhobt  und  den- 
selben damit  begründet,  dafs  die  von  ihm  vorgenommenen  Aenderungea 
von  der  Polizeibehörde  angeordnet  und  genehmigt  seien.  Der  erste  Richter 
hat  diesen  Einwand  für  gerechtfertigt  erachtet  und  die  Klage  abgewiesen. 
Das  Berafuiigsgtiricht  hat  das  erste  Urtheil  auf  Antrag  der  Klägerin  ab- 
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geändert,  die  Eiiirr(k'  der  Unzuluöhigkoit  des  Reehtjsweges  verworfen  und 
die  Sache  zur  imderwcitpn  Verhandlung  und  Entscheidung  in  der  Haupt- 
sache und  wegen  der  Kostt  ii  in  die  Vorinstanz  zurückverwiesen.  Der  Be- 
klagte hat  Revision  eingelej^t  und  beantrag,  unter  Auf hebung  des  BerufiniL-^s- 
urthoils  die  Berufung  der  Klägerin  zurikkzuweisen.  Letztere  liat  um 
Zurückweisung  der  Revision  gebeten. 

Im  robrigen  ist  der  Sachverhalt  in  üebereinstiramuug  mit  dem  Inlialte 
des  Xliatbestaades  des  BemfoagsartiieUs  Torgetragen. 

Entscheidungsgründe. 

Da  nur  die  Zulfissigkeit  des  Reclitswoges  in  Frage  steht,  hftugt  die 
Zulässigkeit  der  Revision  niclit  vnn  dem  Vorhandensein  eines  revidblen 
.  Beschwerdegegenstandes  ab  (Zivilprozefsordnung  §  509  No.  1). 

Das  Bemfiuigsgericbt  gebt  bei  Begründung  seiner  Entsebddnng  von 
folgenden  Sätzen  ans:  Das  znr  Anwendung  gelangende  Gesetz  vom 
IL  Hai  18^  verbiete  nicht  nur  die  prozessuale  Anfechtnng  polizeilicher 
Verfügungen  gegen  die  verffigende  Behörde,  sondern  scUielse  auch  jeden 
Rechtsstreit  mit  einem  dritten  über  die  Geltang  der  Yerfülgung  aas.  Dar 
gegen  finde  dieses  Gesetz  keine  oder  doch  nur  eine  beschrfinkte  Anwendung 
auf  solche  polizeiliche  Verfügungen,  deren  AusfQhnmg  nicht  oder  nicht  in 
ihrem  ganzen  Umfange  positiv  angeordnet  sei.  Dahin  gehören  die  blofs 
erlaubenden  Verfügungen,  z.  B.  der  gewöhnliche  Baukonsens,  auch  wenn 
derselbe  an  die  ErfUlung  bestimmter  positiver  Bedingungen  geknüpft  sei. 
Den  Gegensatz  hierzu  bilden  die  befehlenden  positiven  Verfügungen,  ins- 
besondere diejenigen,  dorch  welche  die  Herstellung  eines  Bauwerlu  als  im 
Öffentlichen  Interesse  nothwendig  angeordnet  werde,  und  rwar  auch  dann, 
wenn  die  Ausführung  durch  eine  dabei  betheiligte  Privatperson  erfolgen 
solle.    Für  die  Entscheidung  der  Frage,  ob  eine  Verfügung  der  einen  oder 
der  anderen  Art  vorliege,  sei  aber  jiicht  allein  der  Wortlaut  —  GenehmiLrung, 
Anordnung  —  mafsgebend,  sondern  es  sei  dabei  auch  der  Grunti  und  der 
Zweck  der  Verfügung  in  Betracht  zu  ziehen.    Namentlich  weise  der  üni- 
stand,  dafs  eine  bauliche  Anlage  nach  der  von  der  Behörde  abge^jehenen 
Erklärung  im  öffentlichen  Interesse  nothwendig  sei,  darauf  iiiii,  dalß,  wenn 
auch  die  Anlage  mit  ausdrücklichen  AVorteu  nur  etwa  genehmigt  sei.  die.s 
nicht  im  Sinne  einer  blofsen  Erlaabnil's,  sondern  in  dem  einer  positiven 
Anordnung  zu  verstehen  sei. 

Das  Beruluügögerifht  niitersucht  nun  die  vorliegenden  behördlirlirn 
Aussprüche  darauf,  ob  dieselben  eine  polizeiliche  Verfügung  in  dem  Sinne 
einer  Anorrlnung  enthalten,  und  gelangt  /u  dem  Hesultate.  dafs  dies  nicht 
d»'r  Fall  sei,  dafs  vielmehr  das  Sehreihen  der  königlichen  Kegierung  zu  B. 
vom  *2Ü.  August  1884,  in  welchem  diese  sich  mit  den  im  Termine  am 
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19.  Aiisfust  l-'^l  üluM'  (las  l'rojckt  /um  Uiiil)au  des  Bahnhofs  0.  i^etrofft  lu  n 
Vereiiibarimiji'ii  ('iiiv(M'iitaii<l<'ii  rrklärt.  mir  eine  (Genehmigung  des  von  'i-r 
Bahnverwaltuiig  aufi^estelUen  Bauin-ojekts   und  der  im  Prnfnnirsteriiiiii' 
vereinbarten  A!v;uidennii^en  im  Sinne  piner  blofsen  Banerlaulinirs  enthalt^', 
wobei  es  sich,  soweit  dif  Aonch'rnnseu  aus  der  pnlizeilicl)«'!!  Waliruni:  des 
öffeutlifdien  Interesses  lierv<nfie^;angeii  seien,  nur  uin  Bedingungen  handle, 
au  welche  die  Genehmigung  zum  Umbau  «roknüpft  werde,  ohne  dafs  mit 
der  Genehmigung  zugleich  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnverwaltung  zur 
Ausführung  des  ganzen  Projekts  ausgesprochen  werden  solle;  dafs  femer 
die  unter  dem  17.  November  1887  vom  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten 
der  Eisenbahndirektion  ertheilte  Ermächtigung  zur  Ausführung  des  projek- 
tirten  Umbaues  lediglich  dem  Interesse  der  Staatseisenbahnvei-waltiing  ent- 
flossen sei,  keineswegs  aber  eine  polizeiliche  Anordnung  im  allgemeinen* 
öffentlichen  Interesse  habe  treffen  wollen. 

Wenn  aber  auch  —  so  erwftgt  das  Berufungsgericht  weiter  —  die 
bezeichneten  behördlichen  Ausspräche  als  positive  Anordnungen  einer 
Polizeibehörde  aafzufassen  seien,  so  biete  doch  deren  Inhalt  keinen  Anhalt 
dafQr,  dafs  durch  dieselben  der  Eisenbahnbebörde  £ingriffe  in  das  Privat- 
eigenthum und  den  Besitzstand  der  StraTsenanwohner,  insbesondere  der 
Klägerin  gestattet  werden  sollen,  selbst  wenn  das  Projekt  nicht  ohne  solche 
Eingriffe  ausgeführt  werden  könnte.  In  diesem  Falle  habe  der  Bekhigte 
den  Weg  der  Enteignung  einschlagen  mfissen. 

Das  Berufoiigsurtheil,  dessen  Ausgangspunkte  zwar  richtig  erscheinen, 
kann  in  seinem  Resultate  doch  nicht  aufrecht  erhalten  werden. 

Als  eine  polizeiliche  Verfügung,  durch  welche  der  Bechtsweg  aus- 
geschlossen wird,  (Gesetz  vom  11.  Mai  1842  §  1)  erscheint  zwar  nicht  die 
blofse  Genehmigung  der  königlichen  Regierung  zur  Ausföhmng  eines  Ab- 
kommens, durdi  welches  der  in  seinem  Besitz  Gestörte  angeblich  die 
Arbeiten  gestattet  haben  soll.  Dieser  un  Urtheile  des  Reichsgerichts  vom 
19.  NoTcmber  1879  (Gmchofs  Beiträge  Band  24  Seite  95)  an  die  Spitze 
der  Entscheidungsgrunde  gestellte  Satz  IftTst  aber  durch  die  Worte  ««nicht 
ohne  Weiteres"  die  Möglichkeit  offen,  dafs  jene  Genehmigung  wohl  die  Be- 
deutung einer  polizeilichen  Verfügung  haben  kann,  wenn  etwa.s  Weiterem 
liin/utritT.  Dieses  Weitere  ist  dann  vorhanden,  wenn  —  wie  der  preufsische 
Gerichtshot  zur  Entscheidung  der  Korapeteiizkondikte  sowie  das  preulVische 
Obertiibuual  in  konstanter  Praxis  augeiiommen  habe,  vergleiche  preufsisches 
Justiz-Ministerialblatt  1805  Seite  lOB,  1867  Seite  93,  1873  Seite  65,  23^, 
319,  Kutselieiduugen  des  Olteitrilumals  Band  51  Seite  104,  Striethorst 
Ar.  liiv  Hand  >^  Seite  21ü  obLU,  Band  91  Seite  176  —  die  polizeiliche 
Geilehuligun^  eine  Anlage  betritTt,  welche  im  Intpre^se  des  öffentlichen 
Verkehrs  uotiiweudig  ist   Dabei  kommt  es,  wie  ja  auch  das  Benifunga- 
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gerieht  annimmt,  nicht  daraui'  an,  ob  die  Ausführung  der  für  nothwendig 
erachteten  Anlage  direkt  durch  die  Polizeibehörde  respektive  auf  deren 
gebietende  Anordniing,  oder  tod  einer  gleichfalls  interessirten  Privatperson 
mit  blolaer  Genehmigang  der  Polizeibehörde  erfolgt  (vergl.  prenfsiacheB 
Jn8tiz>]fini8terialblatt  1865  Seite  109). 

Das  Berofdngsgericht  hatte  demnach  zu  nntersuchenf  welche  Bedeutung 
der  Genehmigang  der  königlichen  Hegierong  zu  D.  vom  20.  August  1881 
beizumessen  sei.  Bei  dieser  Prüfung  ist  dasselbe  zu  dem  Resultat  ge- 
kommen, jene  Genehmigung  habe  lediglich  die  Natur  einer  gewöhnlichen 
polizeilichen  Bauerlaubnils,  welche  allerdings  an  Bedingungen  gebunden 
sei,  die  ans  polizeilichen  Grfinden  im  öiTentlichen  Interesse  gestellt  worden. 

Dafs  es  sich  hierbei  im  Wesentlichen  nicht  um  eine  unanfechtbare, 
durch  Auslegung  gewonnene  thatsächliche  Feststellung  handelt,  sondern 
um  eine  rechtliche  Beurtheilong  des  Inhalts  der  betreffenden  Urkunden, 
welche  der  Nachprflfuug  in  der  Revisionsinstanz  unterliegt,  darüber  sind 
auch  die  Parteien  einverstanden.  Die  vorzunehmende  Nachprüfung  führt 
nun  nicht  zu  dem  vom  Berufimg.sgerichte  gefandeuen  Ergel)nisse.  Zunächst 
darf  olme  Weiteres  angenoninien  werden,  dafs,  so  oft  nicht  ein  anderer 
Grund  ersichtlich  ist.  eine  Eisenbahnverwaltuns:  zum  ümbuu  eines  Bahn- 
hofes und  zur  Au-sfühniiii^  der  dadurdi  icchoti'in^n  Aendenui^rn  in  den 
Zugängen  n.  s.  w.  nur  dann  schreiten  wird,  wenn  die  Rücksicht  auf  den 
öflfentlichen  Verkehr,  dem  ja  die  l'.iscnliiihn  nnd  die  zu  deren  Betrieh  er- 
forderlichen Anlagen  zu  dienen  be.sliininl  sind,  es  nothwendig  macht. 

Wenn  es  nun  in  der  Klage  heilst,  diu  Beklagte  sei  durch  die  Landfs- 
polizeibehörde  veranlufst,  die  angeblich  die  Klägerin  störenden  und  sehüdiireD- 
den  Arb«»iten  in  Fol^c  des  Umbaues  des  Balmliofes  zu  0.  auszufülircn  und 
damit  in  l'eber>  iii>tini!uung  im  Thatbestande  des  Berufungsurthoils  sresagt 
wird,  die  iiersttdhiim;  jener  Arbeiten  seien  von  dem  Beklagten  auf  Instanz 
der  Landespülizeihehördi!  beschlossen,  so  wird  man  sieh  dem  kaum  ent- 
ziehen können,  was  der  erste  Richter  in  dem  Thatbestande  seines  TTrtheils 
als  unstreitig  hinstellt.  „Bei  dem  vom  Beklagten  bewirkten  Umbau  des 
Bahnhofes  0.  ist  es  im  öffentlichen  Interesse,  insbesondere  zur  Sicherimg 
des  Bahnbetriebes  tmd  des  allgemeinen  Verkehrs  für  nothwendig  erachtet, 
die  Niveauübergänge  in  der  Nähe  des  Balmhofes  zu  beseitigen  und  die 
öffentlichen  Strafsen  durch  Unterführungen  zu  leiten."'  Dies  wird  bestätigt 
durch  den  Umstand,  dafs  das  von  der  Beklagten  aufgestellte  Projekt  zum 
Umbau  des  Bahnhofs  0.,  in  welchem  aui  b  die  hier  fraglichen  Stralsen- 
nnterführungen  enthalten  sind,  unter  Zuziehung  von  Kommissarien  der 
königlichen  Regierung  zu  D.  und  im  Beisein  von  Yertretem  anderer  Be- 
hörden und  betheiligter  Korporationen  im  Termin  am  19.  August  1684 
der  landespolizeilichen  Prüfung  unterzogen  ist.  Indem  die  königliche  Re- 
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gierung  zu  D.  sich  unter  dem  90  Au^aist  IHS^i  mit  don  in  jcin  in  Termine 
getroffenen  Vereinhaninjren  eiuverstaiiden  »'rklärte,  gm  fniii^te  sie  die  Aus- 
ffibrung  des  Projekts;  mit  den  vorgenoiniiu  nen  Aeiuloriiiigeu  durch  den 
BekLigten  und  zwar  als  einer  Anlage,  weicht'  sie  ini  Interesse  des  öffent- 
liehen  Verkehrs  verajilafst  hatte,  Dnfs  die  Re^iieruiiü  ihr  Einvcrständniis 
nicht  blofs  vorläulig  unter  Vnrhehalt  der  späteren  eiidtiül Ilgen  Genehmigung, 
erklärt  hat,  ergiebt  sich  daraus,  dafs  der  Minister  der  öffentlichen  Arbehen 
durch  Reskript  vom  17.  November  1884  die  königliche  Eisenbahndirektion 
ermächtigt  hat,  die  Ausführung  des  Umbaues  des  Bahnhofes  0.  auf  Grund 
der  vorgelcrrten  Pläne,  sowie  anter  Beachtung  der  bei  der  landespotiaei- 
liehen  Prüfung  gestellten  Forderung  zu  bewirken,  mag  der  Minister  in 
seiner  Kigensehaft  als  oberste  Behörde  der  Eisenbahnverwaltung  oder  als 
höchste  Instanz  der  Baupolizeiverwaltung  die  Ermächtigung  ertheilt  haben. 

Die  Frage,  ob  der  Beklagte,  weil  er  etwa  Eigenthum  der  Klägerio 
in  Anspruch  genommen,  den  Weg  des  Enteignungsverfabrens  habe  ein« 
schlagen  mflesen,  l)leibt  hier,  wo  es  sich  nur  um  die  ünzulAssigkeit  des 
Rechtsweges  handelt^  aufoer  Betracht. 

Aus  diesen  Gründen  mufste  dem  ReTisionsantrage  stattgegeben  und 
der  Rechtsweg  fBr  ausgeschlossen  erachtet  werden.  Da  die  Abweisung 
der  Klage  durch  das  Urtheil  erster  Instanz  lediglich  auf  der  ünzulftssigkeit 
des  Rechtsweges  bemht,  so  war  dieses  ürtheü  durch  die  Abweisung  der 
dagegen  tou  der  Elflgerin  eingelegten  Berufung  wiederherzustellen. 


Hechtsgrandsätze  aus  den  Eutscheidungen  des  Reichsgerichte.*) 

BelotaBbeamteiireoht. 

«isili  Mr.  dli  RicMiverUUMsts  der  RrieMisaMlsa  vmi  31.  Hirz  «71.  II  HM  f. 
ErkemitaiA  dM  Beichtgerlehts  rom  88.  Oktober  1888.  BntsdL  No.  7.  S.  40 

Ein  Reichsbeamter,  welcher  in  Folge  rechtskräftiger  strafrechtlicher 

"Verurtheiluny;  seines  Amtes  verlustig  ges;angen,  demnächst  aber  auf  Grund 
erwirkter  Wiederaufnahme  des  Verfahrens  freigesprochen  ist^  ist  berechtigt 
die  Nachzuhluug  des  während  seiner  vorliiufiifen  Dienstenthebang  inne- 
behaltenen  Theils  seines  Diensteinkommeus  zu  verlangen. 

Bnttdieidiingea  des  Beichsgarichte  in  ZiTilsMhen,  hwansgegeben  tob  dei 
lOtgliedeni  des  OeiichtohoHi.  Band  XXIL  Leipsig  1889.  Veit  Comp.  YgL  n* 
letzt  Archiv  1880  S*  698  ff.  Dm  in  dieiem  Band  unter  No.  16  S.  90—98  abgedruckte 

Erkenntnifs  vom  15.  Oktober  1888  betr.  das  Beiohshi^pflichtgesets  ist  im  Archir 
1889  S.  ff.  vollst&ndig  ebgedmckt,  deher  ia  Toretehender  ZusaameatteÜMg 
nicht  berttcksichtigt. 
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Bheinisches  Hecht.  Prozessrechtt 
Code  civil  Art  107.  C.  Pr.  0.      13  ff. 
BrkanntiiiCi  des  Beichsgerichto  Tom  98.  Desember  1888.  Entsoh.  No.  76.  S.  886  fi. 

Die  Bestimmiug  des  Art.  107  des  Code  civil,  nach  welcher  ein  auf 
Lebenszeit  angestellter  Beamter  seinen  Wohnsitz  am  Orte  seiner  dienst^ 
liehen  Thätigkeit  hat,  ist  durch  die  Bestimmnng  der  Zivilprozeisordnuig 
$$  13  ft.  nicht  beseitigt  Der  Beamte  hat  also,  auch  wenn  er  an  einem 
anderen  Orte  seinen  natfir liehen  Wohnsitz  hat,  seinen  Gerichtsstand 
ebensowohl  an  dem  Orte  seines  zivilrechtlichen  Wohnsitzes. 


Gesetzgebung« 

Deutsches  Reich.  Allerhöchste  Verordnung  vom  29.  Juli  1889,  betr. 
Abaiulcrung  und  Ergänzung  des  §  35  der  Militärtransportord- 

nuiii?  für  Eisenbuliiiüii  im  Frieden  (Friederistruiisäportordnuiig). 
(K.-G.-Bl.  von  IBd)  S.  I7:i    EiaenbabnTerorduuugsblatt  Ton  1889  S.  255  ) 

Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  10.  August  1889, 
betreffend  Abänderung  und  Erqränzung  des  Verzeichnisses  der  zum 
Gebrauche  för  die  bewaffiiete  Macht  vorbereiteten  Sprengstoffe  nnd 
Hnnitionsgegenst&nde. 

(EiienbabBTerordnnagsbUtt  von  1880  S.  966.) 


Jfreulsen.    Staats  vertrag  zwischen  Preufren  und  Brauuschweig  vom 

30.  Isovember  1H88  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Helm- 
stedt nach  Oebibicldü. 

(G.-S.  von  l>89  S.  Ud.   Eisenbahnverordnungsblatt  von  lb89  S.  25ti.) 

Staats  vertrag  zwischen  Preufsen  und  Schwarzburg -Rudolstadt 
vom  1.  Dezember  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
Reinsdorf  nach  Frankenhausen. 

(Ü.'S.  von  1880  S.  161.  SisenbahnveroidnimgsbLaU  von  1880  S,  960.) 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentliehen  Arbeiten: 

Tom  14.  Angnst  1889,  betreffend  Beachtung  der  Ittr  die  AnscUfisse 

der  Personenzüge  festgesetzten  Wartezeiten. 

Vom  16.  August  1<SS9,  betri  fft  iid  Ausruft  u  der  Statiousnamen  u.  s.  w. 
bei  Ankunft  der  Züge  auf  den  Stationen. 
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Vom  16.  August  1889,  betreffend  Stempelpilichtigkeit  von  Kanf-  und 
Liefenin  gs  Vorträgen. 

Vom  21.  August  1889,  iM-treffeud  aiiit liehe  Pirifuiiu;  der  zur  B«'tV.nlt> 
riing  der  unter  XXW  llI  Ziff.  1  uiui  2,  sowie  XXXVlIIa  und 
XXXVIllb  der  Anlag«  D  zum  Betriebsreglement  genannten  Stoffe 
dienenden  Behäller. 

(Eisenbahnveror«linjnj;>l.Iatt  von  1889  S.  261  ff.) 

Vom  21.  August  i88U,  betreffend  Be/eiclinnng  scbnellfahrender  Z&ge. 
(£iieiibah]iTerord]iiuig»bUtt  tob  1889  S.  269.)  ' 

Vom  9.  September  1889,  betreffend  Verwaltung  und  Betriebsleitnng 
der  Eieenbahn  vom  Bafanbofe  Danzig  (OlWaer  Tbor)  nach  dem 
Weicbeelnfer  oberbalb  Nenfahrwasser, 

Vom  15.  September  1889,  betreffend  Verdi ngungswesen. 
(Ei>enbiiluiyeroir4iraiig0blfttt  toh  1989  8.  SKI  1f.) 

Vom  lo.  Oktober  18S9.  hetretVeiul  Befi»rderuiig  von  I)ieustgütern  aul' 
den  unter  Staat&vtn  waltiniy;  stplienden  Eisenbahnen. 
(£i«enbahnTerordnuugsblatt  von  1889  S.  273  ff.) 


Bayern.   Entwurf  eines  Eisenbaku-Gesetzes. 

Der  bayeriscbeo  AbgeordnetenkMimer  un  &.  Oktober  1889  Torgelegt. 

In  Art.  I  des  Entwurfes  werden  naehstehende  Kredite  naebgesneht: 

1.  für  den  duppelgeleisigen  Ausbau  der  Bahnlinien  Fürth-Rottendorf,  Fürth« 
Bauibcrg-Lirhtt  nfelg  uii'I  TIoL'hstadt-T'utersteiiiacb,  MUnchen-Iagolstedt^TreuchtlÜlgeil» 
Augsburg-Neiioffingen  und  München-Landahut  21  540000  uif, 

2.  für  Beschaffung  vun  Fahxmateiial  und  Ausstattung  der  Personesxüg«  HÜt 
Luftdruckbremsen  10188000.^, 

8.  fttr  Erweltemng  der  Zentralwerkstattea  in  Mflnchen,  NOniberg  und  Regeni- 
burg  and  der  Betriebswerkstitte  Augsburg  9 100000  ufir« 

4.  für  Vermebrung  der  Station»-  nnd  Strecken-Signalvorricbtuugen,  der  elek* 
trischen  Einrichtungen,  sowie  der  telegraphisohen  und  telephonisohen  VerbinduBgea 
160000  UV. 

6.  fllr  Vermebrunfr  der  ){ahnl)otrit'bs-Te.l('pTnphenlinien  2^'-' um» 

6.  für  den  Aufbau  eines  vierten  Stückwerkes  auf  das  Cieueraldirektionsgebiuidc 
an  der  Elisenstralse  in  Hflnehen  85  000  u/, 

7.  fUr  Erweitemng  des  Zentralbahnhofes  MQueben  IS 440 000  Ulf, 

8>  für  Erbauung  Ton  LokomotiTremisen  in  Mttnchen-Zeatralbalmboi^  Obemdorf» 
Schweinfurt  und  Weilheim  223  800  M, 

0.  für Ifer^'t'  niingzweierGebindefiliBflreausundDienBtwobnaBgaiinlltediei* 
Zentraibahnhof  *27;i  Joo  .//, 

10.  für  Untertührung  der  Thaikircbenerstrafse  beim  Südbahnhofe  München 
270  000  UV, 

1  h  fOr  Uuterfahning  der  Berg  amLaimstraTse  im  Ostbahnhofe  MUnchoi  470 0(IO«#t 
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12.  für  Grmiderwerbunjifen  zur  Ladehoterweiterung  in  Avigsburg  I6i2ü()0*^, 

13.  für  Uuteriüliruug  der  Rothenburgergtraiäe  ioi  Zeutralbahuhofe  Nürnberg 
290000  ur, 

14»  für  Erweiterang       DonanlHiide  in  Pwwan  17%  ODO  Jf, 

16.  für  Erwdtemng  dea  Bahnhofe«  ABchaffenbarg  und  Umbau  dw  Qeleis«aoUige 

dortaelbst  2070000^/ 

Insgesammt  betragen  die  FordcnmiLceTi  'oTiGiMX)       wf'lrhe  durch  ein  auf  die 
Ötaatseisenbalmen  za  versicherndes  i^taatsaulelieu  gedeckt  werden  sollen. 


Oesterreich -Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.k.  Handels- 
ministeriums ffir  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt  ent- 
hält in  den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahn- 
wesen bctreflFenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
{^0.  104:)  Erlafs  des  k.k.  Handelsministers  vom  21.  August  1B89,  betreffend 
Erstreeknng  der  probeweisen  Anwendnsg  der  neuen  NonnelB  Aber  das  Bremsansmafs 
bei  Lokalbahnen.  Desgl.  vom  l&  Angnst  16B9»  betreffend  die  BeDSrdemng  von  Bofs 
mineralischen  Ursprungs.  (No.  105:)  DeagL  vom  3.  Auq^ust  1880»  betreffend  die  Ge- 
stattung des  Eisenhahntransportcfi  de  r  SprnngTnittel  Kohienwetterdynamit  und  SchiefR- 
wolledynamit  ans  den  Fabriken  zu  Zaniky  bei  Vm^,  St.  Lambrfclit  in  Stcif  riiuirk 
und  zu  PrelVbiir^;  di  r  Aktiensfesellschaft  Dynamit  Nobel  in  Wien.    i,No.  loo  )  Erlafs 
der  k.  k.  Generaliuspektiou  vom  13.  August  1880,  betreffend  die  auögedehiitere  Auwen- 
dimg Ton  Weichen-  nnd  Signal-Sieherangsanlagen.  (No.  109:)  Eonxessionsnrkunde 
vom  26.  Jnli  1889  Ittr  die  Lokalbahn  Ton  QroA-Priesen  nach  Wemstadt  mit  einer 
Abswelgnng  nach  Aiischa.  (No.  110:)  Konzessionsurkunde  vom  23.  Juli  laso,  für  die 
Lokalbahn  von  Stauding  nacli  Wan-^tadt.   (No  111:)  Erlafs  des  k.  k  Handelsministers 
vom  20.  September  18s9,  betreffend  einheitliche  Bezui»  linunpr  der  schnellfahrenden,  dem 
öffentlichen  Personpuverkehre  dicni  iiden  Eisenbahnzüge.   (No.  WGA  Erlafs  des  k.k. 
Handelsministers  vom  20.  September  ibbl),  betreffend  Tarifermäfsigung  für  Saatgetreide. 


Rufsland.    Kaiserl.  Erlafs  vom       j^^j.    1889,    betr.   den   Bau  von 
Getreideelevatoren  nnd  Speicheranlagen  an  den  Stidwestbahnen. 
yerSffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Terk.  Tom  12./S4.  September  1888* 

Die  OesellsehaA  der  Sfidwestbahnen  wird  ermftchtigt,  in  Odessa  nnd  enf  0  an» 
deren  Stationen  ihrer  £i8enbahnen(£rUscbopol,  Nowoukrainka,  Pürlisa,  Roschischtsebe» 

Polonnoc,  Tsrliubowka,  Pro.sknrnw,  Pupflnja  nnd  Skinopü)  Gntrcidcplcvatoren  und 
Speiclieranla^^en  zu  crbaucii  und  zu  betreiben.  Das  für  den  Bau  dieser  Aulai^en  er- 
forderliche Kapital  üoh  aus  dem  Bestände  der  Pen^iunskasse  der  Bediensteten  der 
geiiauuteu  Gesellschaft  entnommen  werdcu  uud  von  letzterer  mit  pCt.  ver- 
sinst und  im  Laufe  von  12  Jiüiren  surttckgeashlt  werden.  Die  Regierung  behUt  sich 
das  Beebt  vor,  diese  Anlsgea  gegen  Erstattung  der  Baukosten  —  soweit  die  ietstoren 
SU  der  betreffenden  Zeit  noch  nicht  getilgt  sind  —  sn  ttbernehmen.  Zugleich  werden 
Höchstbeträge  festgesetzt,  welche  für  die  Benutznncr  der  Speicher  erhoben  werden 
dürfen.  Dipfc  Sätze  sind  für  Odessa  für  das  Pnd  Getreide:  für  dns  Ausladen  in  die 
Behälter  der  Elevatoren  i),*^  Kup.,  für  das  Wiegen  0^  Kop.,  tür  die  Autbewahrung 
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für  jedeu  Mooat  0,33  Kop.  (mindostprx  raufs  für  '/,  Monat  bezftlilt  v  i  ir  fiir  die 
obligitoriach  zweimalige  Durchlüimu^'  de»  Cretreides  während  eines  Monats  0,33  Kop^ 
für  jede  weiten  in  Felge  der  Beedieffeniieit  det  OetrddM  ed«r  aif  Wnnscb  des 
Bedtien  stottflndeiide  Durchlllftang  O^is  Kop.,  Ar  die  Versichenmg  des  Oetreides 
0,ts  Kop. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  7./19.  Juli  1889,  betr.  den  Baa  und 
Betrieb  einer  Nebenbalin  lür  Öffentlichen  Verkehr  von  Scbadrinsk 
nach  der  Station  Oatrowska  der  Eieenbaha  Jekaterinburg — 
Tjnmen. 

Veröffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom    ??  tüfSr^  löoö- 

10.  oepur. 

Die  Konzession  fiir  den  Bau  und  Butrit  b  der  vorgenannten,  116  Werst  langea 
Nebenbfihn  wird  einer  rrivutüresellschaft  iib»>rtrarrcn,  welcher  seitens  des  Staates 
keinerlei  Unterstützung  gewäliri  und  aucli  das  Recht  der  Zwangsenlei^iinng-  nicht 
zugebilligt  wird.  Die  Baupläne  sind  von  der  Regierung  zu  genehmigen,  welche  die 
BawnifUinug,  sowie  spllter  den  Betrieb  dnreli  Beunte  ttberwediea  lifet  Zw 
Deckung  dw  Kosten  der  StMfisanfsicht  nnd  der  EisenbahnpoUsei  bat  die  Geeellacbsft 
elljlbrlicb  wibrend  der  Banseit  u  Bbl.  für  die  Werst  and  wibrend  des  Betriebes 
Vi  pCt.  der  Boheinnahme  an  die  Krone  zn  zahlen.  Fttr  die  Beförderung  der  Pcr> 
sonen  und  der  Eilg-iiter  ist  ferner  die  jre?etzliche  .'^tcner  zu  entrichten.  Tn  Bezug 
auf  die  Btturdcruiijfstarife  unterwirft  sich  die  Gesellschaft  vollständig  den  Bc:§tim- 
mungen  der  Begierung.  Der  letzteren  steht  nach  Verlauf  von  25  Jahren  nach  der 
Betriebserüffnung  das  Beoht  des  Rückkaufs  zu  gegen  Zahlung  des  für  die  Herstellung 
der  Babn  nedi  dem  vom  Xlnister  der  Yerkebnuaistslten  festgestellten  Kostenaascblsgs 
anfgewendeten  Betrages.  Nacb  90  Jabren  verfUlt  die  Babn  unentgeltlich  dem 
Staate.  Die  Qesellscbaft  ist  ▼erpfliebteti  fttr  alle  Bahnbedttrfhisae  ansscUiefsIieb 
mssiscbe  firxengnisse  sn  TerwMidea. 


Kaiserlicher  Erlaf«  vom  S  2(J.  Juli  18R9.  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
von  Zweigbahnen  und  Getreideeievatoreu  au  der  Kjääan-kojjiower 
Eisenbuhu. 

Veröffentlicht  in   der  Zeitscbr.  d.  Min.   d.  Verkebrsanstalten  rom 

VJ.  2i.  September  1n-9. 

Die  Gesollscliaft  der  Rjäsan*Koslower  Eisenbahn  wird  ermUchtit^t,  Zweig^eistn- 
bahnen  von  ihrer  Buhn  nach  den  Städten  Ranenburg,  Danl%ow  und  Lt'bedjixn,  sowie 
Getreideelevatoren  in  Koslow,  Kjaschk,  Dankow  und  Lebedjan  zu  erbauen  und  zu 
betreiben.  Den  Betrieb  der  Qetreldeeleratoren  kann  die  Oesellsebaft,  wenn  es  ibr 
aweckmftfsig  erscbeint,  an  die  betrelTenden  Stftdte  oder  KreiaTortretnngen  (Semstwoi^ 
abtreten. 
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Kaiserlicher  firlafs  vom  8./20.  Juli  1889,  betr.  Baaten  der  Sad- 
westbahnen. 

VerSiTentliGht  in  d«r  Zeitadir.  d.  Hin.  d.  Yerk.  rom  12./S4.  Septombei  1860. 

IMe  QeMlIfeliftft  dor  Sfldir68tb«ha«ii  wird  ermftchiigt,  auf  der  Strecke  Bireola- 
Sehmerink«  du  s  weite  Odeli  hersustellen,  aowie  Tertebiedene  Zweigbahnen  an 

bauen.  Zar  Beschaffung  des  für  diese  Bantcn,  sowie  zur  Erhöhung  des  I^etriebB- 
kapital«  erforderlichen  (reldbetrafres  wird  die  Gesellschaft  Iprozentige  Obligationen 
auageben,  fllr  welche  die  Begienuig  Zinsbürgschaft  aberoimmt. 


Verordnung  vom    y^^iignst  ^®^»  ^  Anfbewahrong 

von  Gfitem  seitens  der  Eisenbahnen  zn  erhebenden  Grebflhren. 

VeröfTeutlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk  vom  8./20.  August  1k>*9. 

Nach  Art.  49  u.  fW)  des  alJi^'em  russ.  Eiseiu«alui^tsetzes  vom  12./24.  Juni  IHü^ft. 
(Vgl.  Archiv  iböö  S.  t>43  u.  ß.)  siud  die  EiscubaUaeu  verpflichtet,  jedes  auf  einer 
Station  zugafOhrte  Ont,  deaaen  BeAtdentng  gestattet  iat,  aaannehmen,  andb  wenn 
die  Abaendottg  au  Tage  der  Sinliefernng  nicht  mOglieh  iit  Fflr  die  in  letiterem 
FaUe  erforderliche  Befgong  sind  die  Elaenbabnen  berw^tigt,  eine  besondere  Oebflhr 
zu  erheben,  deren  Betrag  auf  V»  Kopeken  für  das  Pud  (16,m  kg)  featgesetzt  ist« 
Mit  der  vorstehenden  Verordnung  werden  über  die  Erhebung  dieser  Gebühr  be- 
sondere Vorschriften  erlassen.  Hienach  sind  von  der  Gebühr  befreit:  Kilgutsendungen, 
Pferde  und  sonstige  Thiere,  Militärgut,  Stückgüter,  ferner  unter  gewissen  Umständen 
Mineralkohle,  Baumaterialien  u.  dergl. 


Veroiduung  vom    igT^ugust  ^®  VerliütiuiLc  von  Dieb- 

st&blen  an  den  von  den  Eisenbahnen  zur  Beförderung  über- 
nommenen Gfitem. 

VeraflimtUcht  in  der  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Yerk.  vom  8./90.  Angnat  1889. 

In  nenerer  Zeit  ist  vidibch  Klage  Aber  Diebstihle,  weldie  an  den  den  £iaen> 
iHdinen  nur  Bel&rdemng  fibergebenen  Gfttem  verübt  werden,  gefttbrt  worden  nnd 
^ini  Hittheüongen  gemacht,  nach  welchen  diese  Diebstähle  nur  unter  organisirter 
Betheiligang  von  Eisenbabnbediensteten  Ausgeführt  sein  kilnnen.  Die  Eisenbahn« 
Verwaltungen  werden  desluUb  angewiesen,  zur  Verhütung  derartiger  Diebstähle, 
durch  welche  das  in  die  Eisenbahnen  gesetzte  Vertrauen  schwer  geschädigt  wird, 
neben  den  von  Seiten  der  Gerichte  nnd  der  PolizeibehSrden  an  treffenden  Mafbaahmen 
selbst  eine  scharfe  Anfaicht  fiber  ihre  Beamten  anaantlbMi  nnd  solche,  die  nicht  gans 
mverlissig  sind,  ans  dem  Dienste  an  entfenen. 
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Verordnung  vom  1./13.  August  1889,  betr.  die  Versammluugt^n  der 
Vertreter  der  Eisenbuhnen  in  Tarifangelegenheiten. 

Veröffentlicht  in  <ier  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  15727.  August  1869. 

Im  Verfolg  des  kaisscrlichen  J>I:issps  vom  8.^2<>.  März  1889,  betreffend  die  Mittel 
zur  Ausübung  der  Staatsaufsiclit  über  die  Eisenbahnen*),  werden  Vorschriften  im 
die  Versammlungen  der  Vertreter  der  Eiseubahueu  in  Tarifangelegenheiteu  erlassen. 
Nach  diesen  Yonehriften  traten  die  Venamnilnngen  anf  Yfiranbuung  oder  i^l 
Genehmignng  des  Finaosminiaten  soBammen  nnd  aind  entweder  allgemetae  Y«i- 
aammlnngen  ainuniliclier  mssiBcher  Eiaenbahnen  oder  besondere  Veraanunlnngca 
einzelner  Eisenbahn^nippen  oder  der  an  einzelnen  direkten  Verkehren  betheiligtea 
Eisenbahnen.  An  allen  Versammlansfcn  hnben  sich  Vertreter  des  Finanzniinisteriunn. 
sowie  anderer  Staatsbehörden,  welche  ila/n  bernfen  werden,  zu  b'^t!i<'ilin-en.  Auf 
Ersuchen  können  ferner  Vertreter  von  Instituten  und  Gesellsdiaiten,  welche  bei  dtu 
zur  Berathung  stehenden  Angelegenheiten  bctheiligt  und  deren  Satzungen  von  der 
Begiemng  genehmigt  sind»  ala  Theünehmer  angelassen  werden,  jedoeb  nnr  mit 
berathender  Stimme.  Jede  Tersammlnng  wiblt  einen  Oeachftftaftthrer,  welcher  rm 
7inanaminiat«r  an  beatfttigen  ist. 


VerordDang  vom  6./17.  AugUBt  1889,  betr.  Ma&nahmen  zur  Be- 
seitigung der  Eonkurrenzbestrebungen  der  Eisenbahnen. 

Veröffentlicht  iu  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Veric.  vom  2^e^^ber 

Im  Verfolg  des  kaiserlichen  Erlassi'?  vom  8./20.  März  1889  über  die  Regelung; 
des  Tarifwesens  der  Eisenbahnen  i  vef  -!  Äff  Iii v  is,^9  S.  r>'J6^  werden  seitens  de« 
Finanzministers  Vorschriften  über  die  zur  Ht  seitignng  der  Konkurrenzbestrebungen 
der  Eiscnbahueu  zu  trefteuden  Mafsnahuieu  erlassen.  Nach  diesen  Vorschriften  sollen 
für  konkurrirende  Strecken  entweder  gleiche  oder  gleichartige  Tarifsätze  festgestellt, 
oder  es  soU  der  Verkehr  od«r  die  darans  sich  ergebenden  Einnahmen  nach  Mafsgabe 
der  jeweiligen  besonderen  VerbKltnisse  .anf  die  verschiedenen  in  Konkorrcna  treteadea 
Strecken  vertheilt  werden.  Die  Frage,  ob  und  welche  Hafsnahm»  in  bestinnatfii 
Fällen  zu  treffen  sind,  soll  auf  den  in  Gemäfsheit  der  Verordnung  vom  1.  13.  August 
abzuhaltenden  „Versammlungen  der  Vertr<>ter  der  Eisenbahnen  in  TarifaHrrelegiPii- 
heiten"  zur  ]>«  rathntig  kommen,  von  welchen  dann  Vorschläge  dem  Finanzminis teriiun 
unterbreitet  werden. 


Vereinigte  Staaten  von  Amerika.  Bundcsgesetz,  betr.  den  zwischen- 
ötaatliclicii  Vorkehr  vom  4.  Februar  1887  nebst  Novelle  vom 
2.  März  1881). 

Eine  voUstiindige  Uebersetzung  dieses  Gesetzes  ist  abj;edruckt  s>.  8ü3  ff.  dieses 
Heftes  des  Archivs. 

*)  Vergl.  Archiv  1889  S.  696. 
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Bespreohansen. 

Gesciiichte  der  königl.  sächsischen  Staatsbahnen.  Denkschrift  znr 
Feier  der  aehthundortjährigen  Herrschaft  des  Hauses  Wettin  in 
den    sächsischen  Landen.     Im  Auftrage   des   königl.  Finanz- 
ministeriums hpiaiisgegeben  von  der  Generaldirrktion  der  Staats- 
eisenbahnen.  (Bearbeitet  vom  Bechnunffssrath  Ulbricht,  Vorstand 
des  statistischen    ßüreans    der  sächsischen  Staatseisenbahnen.} 
Dresden.  1889.    C.  Heinrich. 
Am  7.  April  1839  wurde  das  Schlufsstfirk  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn,  <lje  Strecke  Biesa-Oberan,  dem  Verkehre  übergeben,  und  damit 
die  ganze  Bahn,   die  erste  grufsere  Eisenbahn  Dentschlands,  in  Betrieb 
gesetzt.    Fünfzig  Jahre  sind  seitdem  verflossen.    Im  Jahre  1889  hat  das 
Königreich  Sachsen  grofsartige  Festlichkeiten  znr  Ennnemng  an  die  acht- 
hnndertj&hrige  Herrschaft  des  Hauses  Wettin  in  den  sftchsiscben  Landen 
veranstaltet.    Zu  den  Festgaben,  welche  dem  König  Albert  bei  dieser 
Gelegenheit  überreicht  sind,  gehört  auch  das  vorstehende,  wahrhaft  gl&nzend 
ausgestattete  und  unter  voUer  Benutzung  amtlicher  Materialien  bearbeitete 
Buch,  in  welchem  ein  kurzer  Bfickblick  auf  das  sächsische  Eisenbahnwesen 
in  den  ersten  fünfzig  Jahren  seines  Bestehens  geboten  werden  soll.  Diese 
fonfidg  Jahre  sind  die  Zeit  von  1837  bis  1887.  Im  Jahre  1837  wurde  die  erste 
Strecke  der  Leipzig-Dresdener  Bahn,  Leipzig-Gerichshain,  eröffnet,  und  damit 
ist  wohl  der  richtige  Anfangspunkt  fiir  die  Einführung  der  Eisenbahnen  in 
Sachsen  gegeben,  wenn  man  nicht  noch  zwei  Jahre  weiter,  auf  den 
14.  Mai  1^5,  zurückgehen  will,  den  Tag,  an  welchem  das  Aktienkapital 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  gezeichnet,  und  die  Ausfühning  dieses 
Unternehmens  sicher  gestellt  wurde. 

Das  Buch  enthält  anfser  Einleitungs-  und  Schlufs-  sieben  weitere 
Kapitel  mit  folgenden  Ueherschriften :  Die  Entstehung  der  einzeln<Mi  (Gl) 
Linien:  die  allmähliche  Ausbreitung  de^^  HMhiiin  tzos:  der  St  hicm  iiwoii:  die 
Sicherhcitsvorkeliiimgen;  die  1 1 aubpurtuntlel ;  der  Verkehr;  die  üiiunzielleii 
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'  Ergehnisse.  Auf  vier,  musterhaft  gezeichneten  und  gedruckten  Tafeln 
befinden  sicli  bildliche  Darstellungen:  1.  Tieher  die  ursprüngliche  Ent- 
stehung der  -  jetzt  —  im  Eigenthiim  des  kunigl.  sächsischen  Staats  befind- 
lichen Eisenhahiien  als  Staats-  oder  Privatbahnen  Hiernach  sind  vom 
Staate  erbaut  1  178,35km  Bl.r,r,pCt..  von  Privaten  i  iü7,f>5  km  =  48,45pCt. 
aller  Bahnen.  2.  Ueher  die  Ausbreitung  der  königl.  sächsischen  Staats- 
bahnen von  1837  bis  ISS?  in  fünf  Zeitabschnitten  von  je  zehn  Jahren. 
Die  meisten  Eisenbahnen  sind  gebaut  in  dem  Jahrzehnt  1868  bis  1^77, 
nämlich  949,9«  km  =  41,ntjpCt.,  die  wenigsten  im  Jahrzehnt  1848  bis  1>>57, 
nämlich  231,50  km  =  10,i3pCt.  aller  Bahnen.  Auf  dem  dritten  Bilde  ist  die 
Verdi*  htung  des  Eittenbahnverkehrs,  und  zwar  des  Personen-  und  des 
Güterverkehrs  besonders,  im  Verhältnifs  zum  Flächenraum  des  Landes 
dargestellt,  das  vierte  enthält  den  Zugverkehr  auf  den  königl.  sächsischen 
Staatsbahnen  an  den  einzelnen  Stunden  des  Tages  und  der  Nacht  nach  dem 
•Sommerfahrplan  1888,  gesondert  nach  Schnellzügen,  Personenzügen, 
gemischten  Zügen  und  reinen  Güterzügen,  and  in  der  Summe  aUer  Züge. 

Die  Darstellung  des  Buches  ist  eine  streng  sachliche  und  tranz  objektive, 
sie  schliefist  alles  Persönliche  aus.  So  werden  nicht  einmal  die  Namen  der 
Gründer  nnd  der  Erbauer  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  genannt.  Die 
Eisenbahnpolitik  des  Königreichs  Sachsens  geht  im  Wesentlichen  parallel 
mit  der  prenfsischen.  Die  ersten  Bahnen  sind  PriTatbahneu,  welche  in* 
dessen  nnr  zn  Stande  kommen,  nachdem  die  Staatsregienmg  sich  zur 
Oewfthnug  zahlreicher  nnd  verthvoller  Vergfinstignngen  entschlossen  hat. 
Schon  bald  aber  zeigte  sich,  dafs  desnngeachtet  der  private  Unternehmungs- 
geist das  Eisenbahnnetz  nicht  so  schnell  nnd  so  vollstflndig  herznstellen 
vermochte,  als  die  BedQrfmsse  des  Verkehrs  dies  erforderten,  nnd  der 
Landtag  des  Jahres  1845/46  genehmigte  bereits  den  Bau  eiser  Staatsbahn, 
der  Dresden-Bodenbacher  Linie,  deren  erste  Strecke  Dresden-Pirna  am 
1.  Angnst  1848  eröffnet  wnrde.  Bis  zum  Jahre  1876  herrschte  dann  das 
sogenannte  gemischte  Eisenbahnsystem,  an  dessen  Stelle  mit  dem  Ankauf 
der  Leipzig-Dresdener  Bahn  das  reine  Staatsbahnsystem  treten  sollte, 
welches  hemte  das  Im  Königreich  Sachsen  herrschende  ist 

Es  kann  nicht  die  Absicht  sein,  auf  den  reichen  Inhalt  des  vorliegen- 
den werthvollen  Buches  an  dieser  Stelle  näher  einzugehen.  Bei  der  un- 
gemein knappen  Darstellung,  deren  sich  der  Verfasser  durchweg  befleifsigt^ 
würde  man,  wollte  man  diesen  Inhalt  erschöpfen,  fast  das  sanze  Burh 
hier  abdrucken  müssen.  Allen  Faeligeno.sscn.  welehe  für  die  Entwicklung 
und  die  Gescliichte  unserer  deutsch»n  EiüCübahnen  Verständiiils  und 
Interesse  haben,  kaim  das  Studium  des  ganzen  Werkes  daher  nur  dringend 
i*mplohlen  werden.  f.  d.  L. 
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Brankow,  0.,  Lieutenant  a.  D.  Die  Wotiüpiätze  des  Deutschen 
Reichs.  Auf  Grund  der  amtlichen  Materialien  bearbeitet  und 
herausgegeben.  Neue,  vollständig  umgearbeitete  Auilatce.  3  Bände. 
Berlin.  1889.  Selbstverlag  des  Heraasgebers.  Gneiseoaustr.  27. 
Preis  M  66. 

Die  Veröffentüchmig  der  ersten  Aaflage  dieses  mühsamen  Werke» 
begann  im  Jahre  1879.  Sie  erschien  in  8  Bänden  in  grofs  Quartformat, 
und  zerfiel  in  zwei  Abtheilnngen,  die  eine  fflr  Prenfisoi,  die  andere  för  die 
nichtpreoTsischen  deutschen  Staaten.  Der  sehr  bedeutend  verminderte 
tJmfang  der  neuen  Auflage  —  ans  den  8  Quartbftnden  sind  drei  starke 
Oktavbftnde  geworden  —  ist  im  Wesentlichen  erreicht  durch  andere,  und 
zwar  fibersiehtlichere  Anordnung  des  Drucks.  In  der  ersten  Auflage  waren 
je  zwei  Seiten  in  20  Spalten  eingetheilt,  in  welche  alle  die  auf  die  «nzelnen 
Orte  sich  beziehenden  Angaben  eingeordnet  waren.  Die  Eftpfe  der  Spalten 
mulsten  auf  jeder  Seite  wiederholt  werden,  und  fast  jede  Spalte  ent- 
hielt sehr  viel  leeren,  nicht  ausgenutzten  Raum.  In  der  neuen  Auflage  ist 
hinter  jedem  Ort  in  fortlaufendem  Druck  alles  Nothwendige  und  Wissens- 
werthe,  unter  Annahme  bestimmter,  leicht  verstfindlieher  Abkllrzungen 
aufgefUirt;  der  Ortsname  selbst  ist  in  deutlicher,  fetter  Schrift  gedruckt. 
Diese  Anordnung  verdient  entschieden  den  Vorzug  vor  der  froheren.  Eine 
weitere  Verbesserung  der  neuen  Auflage  liegt  darin,  dab  die  Trennung 
zwischen  dem  preufsischen  und  dem  nichtp reu fsi sehen  Deutschen  Reiche 
nicht  beibehalten  ist,  alle  deutschen  Wohnplätze  vielmehr  durcheinander 
in  alphabi'ti.scher  Reihenfolge  aufgeführt  werden.  Eine  Erweiterung  hat 
das  Werk  erfahren  durch  Aufluhruiij4  tU  r  nächsten  oder  meist  benutzten 
Gfiterstationen  bei  denjenigen  Orten,  welche  dem  Eisenbahnnetze  noch 
nicht  angeschlosöcn  sind.  Selbstverständlich  .sind  in  der  neuen  Auflage  auch 
die  Ergebnisse  der  Volkszählung  des  Jahres  iHbö  vollständig  benutzt.  In 
seiner  jetzipren  Gestalt  durfte  sich  das  Werk  hieniach  insbesondere  für 
alle  Behörden  als  wesentlich  brauchbarer  bewähren,  als  in  der  früheren. 


Qaensell,  £.  G.  L.,  Oberförster  a.  D.  Lebendige  Hecken  als  Be- 
friedigung von  Grundstucken.  Mit  Illustrationen.  Dresden  18B8. 
Friese  &  von  Puttkamer. 

In  dicüer  33  Uktavseiten  langen  Schrift  werden  verschiedene  Holz- 
arten hczfiglicli  ihrer  Brnucliivarkeit  zu  Ileckenpflanzungen  besprochen  und 
wird  angegeben,  in  weK  liei  \\  t  i.^e  die  einzelnen  Straucharten  behandelt 
werden  müssen,  wenn  eine  iliicm  Zwecke  eutsprcbende  dichte  und  dauer- 
hafte Hecke  gebildet  werden  soll.  Als  zur  Heckenbildung  gut  geeignet 
wird  insbesondere  auch  die  Berberitze  (Sauerdorn,  Berberis  vulgaris,  L.)- 
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«mpfohlen,  ein  Strauch,  dessen  AnpfiaDzang  an  den  preufsischen  Staat«- 
bahnon  mv  Zeit  nicht  gestattet  ist.  weil  raan  seither  aUgemein  annahm, 
(lals  der  auf  den  Blättern  der  Berheritze  hüufk  vorkommoTide  rositfarbige 
Berberitzenstaubschwanim  (Aecidium  berlx  ridi.s)  sich  den  benachbarten 
GetreidefeldeiTi  mittheile  und  so  den  Getreiderost  oder  Getreidebrand 
■erzeuge.  Wie  in  der  Schrift  mitgetheilt  wird,  ml\  dnrch  neuere  Versuche 
festgeatelit  worden  sein,  dafs  eine  derartige  Ansteckungsgefebr  nicht  besteht 
Wenn  dies  sieh  beststigen  sollte,  wfirde  ein  Grund,  von  der  Yerwendung 
dieses  in  mehrfacher  Beziehung  nützlichen  Strauches  zu  Heckenpflanzungen 

abzusehen«  nicht  vorliegen.  Jf.  Claua. 

» 

Kalender  für  BisenbahnteebDiker.  Begründet  von  Heusinger  von 
Waldegg,  neubearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von 
Regieningsbanmeister  A.  W.  Meyer. 

Kalender  für  Strassen-  und  Wassf^rbau-  und  KalturingfeDieare. 
Herausgegeben  von  Batirath  A.  Bbeinhard. 
Wieabaden,  Verlug  von  J.  F.  Bergmann.  18B0. 

Die  vorbezeichneten  Kalender  sind  ffir  das  Jahr  1890  in  siebzehnter 
Auflage  erschienen;  ihrer  besonderen  Empfehlung  bedarf  es  nicht  mehr, 
da  sie  Iftngst  in  Fachkreisen  eingebürgert  und  beliebt  sind.  Die  Heraua- 
geber sind,  wie  alljfthrlich  bei  jeder  neuen  Auflage,  bemuht  gewesen»  das 
schon  an  sich  reiche  und  handlich  geordnete  Material  nach  verschiedenen 
Sichtungen  zu  vervollstfindigen  und  zu  berichtigen,  Xeu  hinzugekommen 
sind  in  dm  Kalender  für  Kisoibahntechniker  hauptsftchlich  „Auszug  aus 
den  Gmndzfigen  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokaleisenbahnen'*  nach  den 
von  der  technischen  Kommission  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen am  28;30.  Juli  1880  in  Salzburg  gefafsten  Beschlüssen  und  ^der 
Querseh  Wellenoberbau  aus  alten  Eisenbahnschienen,  Bauart  Schmidt.'* 
Es  ist  kein  (Jrund  ersichtlich,  weshalb  dieser  Oberhau  in  einem  besonderen 
Abschnitt  ^XllI)  beliandelt  worden  ist,  und  nicht  in  dem  den  Quersehwellen- 
oberbau  allsremein  Id  luindeluden  Abschnitt  XII  ISo.  1  Aufnahme  gefim<l«  n 
bat.  Aurh  <lio  techni.st  lu^n  Vereinbarunjxen  des  Voroins  deutscher  Ki^tn- 
baliiivcivvultuiigeu  über  den  Bau  und  Betrieb  der  liauptuisenbahiifn  sind 
uadi  den  neuesten  Beschlüssen  der  Kisenbahntechnikerversamrnliuisfen 
vom  19  20.  Mai  18S2  in  Graz,  vom  28  30.  Juli  188^1  in  Salzburg  und  vom 
19  2()  Juni  1888  in  Konstanz  umgeändert.  Die  i*ersoTialstatistik  leidet, 
wie  bei  einigen  Stieliproben  bemerkt  worden,  mehrfaeli  ;in  Unvollständipr- 
keiten  und  Unriebtiirkeiten  und  bedürfte  einer  ueuauen  Durchsicht,  wenn 
thunlich  in  Beueiimuu  mit  den  verschiedoneu  BehOrdeu. 
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Der  Kaieuder  für  Stral'sen-  und  Wnssorhan-  und  Kulturingenieure  ist 
<»benfalls  mehrfach  orwcitort  und  bcriclitii^t  worden.  Der  vorhczcichnete 
.Auszug  aus  den  Grundzüircii  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokaleiscu- 
babuen'*  hat  auch  hier  Aufnahme  gefunden.  Aus  dem  ferner  neu  hinzu- 
gekommenen Stoff  erwähnen  wir  uoch  besonders  die  auf  Grund  lan^ähriger 
Erfahrungen  des  Herausgebers  aufgestellten  Gnmdsätze  für  den  Entwarf 
v<Mi  Waidwegnetzen  und  WaLdwegbauten  auf  Seite  162  und  163.  J, 

Flister,  Carl,  ktniiul.  Eison1)ahnl)etriobs'sekretSr.  Tascbeukalender  für 
EisiMibalmhet rielis-  und  V er ku hr^beamte  im  Deutschen 
K  ei  che  auf  das  Jahr  1890.  F>iebcnter  Jahrgang.  Mit  einer 
grofseu  Eisenbuhnkarto.  [.indeuau-Leipzig.  Verlag  für  Eisen- 
babüliteratur  (Friedrich  Pfau). 

Der  neue  Jahrgang  dieses  in  dem  Archiv  wiederholt  lobend  angezeigten 
Kalenders  stimmt  im  Wesentlichen  mit  dem  Jahrgang  1889  überein.  In 
dem  Notizkalendarium  sind  je  zwei  Spalten  zur  Eintragung  der  Einnahmen 
imd  Ausgaben  jeden  Tages  hinzugeffigt.  Die  meisten  der  gewohnten  Bei- 
lagen sind  beibehalten,  einige  weggelassen,  andere  neu  aufgenommen.  Die 
Angaben  Aber  die  Preise  und  die  Geltungsdauer  der  Rückfahrkarten  der 
preuTsischen  Staatsbahnen  auf  S.  240  sind  zum  Tbeil  unrichtig,  v,  d,  L, 


USBERSICHT 

d«r 

neuesten  Hauptwerke  über  Eigeubahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

As«hrott,  Dr.  T.  F.  Die  amerikanischen  EisenhalinLU  uud  das  neue  £uenbahngeaets 
in  (If-n  Vereinijrteii  Staaten  von  Nordamerika.   Leipzig  18ä8* 

lioriihack.  (\   Preui'sisches  Staatsrecht.   Freiburg  i.  Br. 

Da  Bou8(|U6t.   Les  encombrements  par  les  neigcs  des  voies  ferr^ea.  Lille. 

Le  Chatelier,      La  gnestion  du  Hötropolitain.  Paiia» 

Christophle,  A.  Tnittk  th^oriqu«  et  pratign«  de«  Imtboz  publice.  Parie. 

Coen,  G.  T.e  grande  strade  del  commereio  internationale  proposte  fine  dal  secolo 
XYI.  Livorno.  3,00. 

Cohn,  G.   System  der  Finanzwirthschaft.   Stuttgart  IR^O.  J/.  1(;,<X). 

Eeckman,  L.  nnd  äprouckt  L.  Code  de  commerce  enviguear  enBelgique.  Bruxelles. 

Fr.  1,50. 

Fdraud-CUrand,  L.  J.  D.  Code  des  transports  de  narchandlaee  et  de  voyageurs  par 

diemins  de  fw.  Paris. 
Ftnt  aanual  Seport  on  the  Statistie»  of  Bailwaye  in  the  United  States  to  the 

Jnterstate  Commerce  Cemmlsaion  for  the  year  ending  Jone  80.  1888. 

Washington  1888. 
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Foyot,  L.  und  Lonjalley,  A.  Dietirandre  dw  iiiM&eet.  Ptfii-  ¥t.  tf/k 

FHedriehfl,  IL  Dm  Oeieta  beti.  di«  Anleguig  und  YtrlndeniBg  tob  StnJban  *ad 
Plüifili  in  fiOdtoi  und  iKndUchen  OftMhtften  von  S.  Juli  1878.  %  Auflage. 

Berlin.  USf  -2.50. 

(irniiflvallet,  A.   Les  chemins  de  fer  fran<;&is  au  poiTit  äf  vriA  dp  In  irtierre  Parii» 
Uirsch,  H.   Statistische  Uebcrsichten  der  Staats wirthscliafUu,  des  WeitUanüels  ami 

Weitverkehrs  iu  Zalilenbildcru  18b9    Wien.  M  IfiQ. 

Hübnera,  0.    Geographiscb-statistiscbe  Tabellen  aller  Lftndor  dor  Erde  18B8L 

FnakAirt  a.  H.  M  IfiO, 

JoMpb,  P.  TtKuway  k  vapenr  de  SainUMtrtiii  b  Hamul-sor  Aj  ytr  fSponuj  et 

Ay.  Epernay. 

Ladame,  J.  Chemin  de  fer  de  Calais  ä  Milan.  Paris.  Fr.  6410 

•Ti'Thnlas,  O.   Manuel  de  droit  administratif.  Paris. 
Lefevre,  P.  et  G.  Cerbelaud.   Les  chemins  de  fer.  Paris. 

Ldbe,  E.  Der  Staatshaushalt  des  Königreichs  Sachsen  in  seinen  verüftaaungtirecht- 

llebeii  Boiielmiigeii  und  finaiuielleii  Leietungen    Leipzig.  uK  7,00i 

Melli,  Prof.  Dt,  Beehtagntaehten  im  Proieft  der  BftiigeeellidMftFiQeleii'GaeclieBen 

gegen  die  Gotthardbehn-Oeiellsebeft  1889.  Zflriob. 
NachrieilteB,  Statistiacbe  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deatecber  Eisenbabn- 

verwaltunjEren  f\\r  das  Rochntingsjahr  1S87.   Berlin.  12.50. 
Picardat,  L.  Coustruction  da  cbemin  de  ler  Deoaaville  de  Sooise  i  Kaironan  ea 

1881-1882.  Paris. 

RaUroad  casea,  American  aud  Eugliah.   Nortbport.  $ 
RMi,  Dr.  V.  £ncy klopädie  des  gesammtea  Eiienbabnweeena  I  Band  1890.  Wien.  M 10^ 
Boiienet,  G.       v^riM  enr  les  cbemins  de  fer  serbes.  Poris. 

Sinclair,  A.  Les  locomotives  Compound.  Poris. 

StetistilL  doo  bOhmisohott  BvMnkoUflBiTerkehni  im  Jnhro  1888.  Töplitz 

.//  gn(\ 

Statistique  des  chemin»  de  fer  fran^ais  au  31.  decembre  ISÜ7.    Paris.     1  r  5f0u 
Ueber  den  Ausbau  der  österreichischen  Staatseisenbahnen.  Wien.        M  0,60. 
Tegel,  h.    Dos  Dlqiooitionsrecbt  beim  Transport.   Jnaogturaldiasertotion  1889. 
Zflrteb. 


aSeiteohxiflen. 

AUgcBioino  BanMllQBjr.  Wien. 
1889.  Haft». 

Ueber  d  t?  (Trofsfitrstenthnm  Finnland  mit  besonderer  BerftekaiebtigaBg  der 

KomTTmrik:i.tii  'ii"n. 
Annale.*«  des  pouta  et  cbanaoees.  Paris. 
Juni  1889. 

Les  {prenres  des  tabliers  m^toUiqnea  des  ponts  de  Cnbsac  snr  la  Dordogne. 
AmUt  fBr  Poot  BBd  Telegrapbie.  Berlin. 
No.  18  n.  19.  Seiptember  «nd  Oktober  1869. 
Die  tronskaspisebe  Blsenbsbn. 
Bnllotin  de  In  ComniloflioB  iBternntiOBBl«  dn  CoBgrte  dos  ebonsiBO  d«  fsr. 
BmzeUes. 
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Le  poida  mort  <1m  tniiis.  Los  reM«ifnfni«Btt  tcohni^aM  vdatift  h  Tciitre- 
tim  dos  voiat  m^lalliqiiM.  L'orginisBUoii  dm  litiBf  da  mirahaadia««.  La 
fviiieipft  Compoand.  Le  mat^riel  roulant.  La  qnalit^  du  mitaX  des  rails  et 
des  accessoires  de  la  voie.  Les  renseignem ent?  techniqaes  relatifs  mx  I  ris 
des  rails.  Leu  chemins  de  fer  sur  routes  i>u  trainways  Ii  Tapear.  Lea  traini» 
de  Toyageun.  L'afferinage  de  l'exploitAtiou  des  chemios  de  fer  secondaires. 
L*eclairage  älectrique  des  trains  et  de  j;ares.  L'eclisaage.  Lea  primes  aa 
personiMl.  L«s  manoearrei  de  gwe.  Lea  relatient  intemationeles.  L'delai* 
rage  äectriqne  des  tvaiu  et  des  gatee.  Las  freu»  tieotriqnea.  La  soudnre 
äeetrique.  L'aanre  des  rails  d^aciur.  Lacompoaition  des  tnimedeToyagevirs. 

September  1869. 

La  quellte  dn  mAtal  des  raila  et  des  aeeessoires  de  la  yoie.  Les  eheniiis 
de  fer  snr  rontes  et  tramways  ii  Tapeur.    Les  ren^eignementa  techniqnes 

relatif«;  an  grais^sage  des  locomotivcs.  L'usure  des  rails  d'acier.  Les  garet 
&  Toyageara  k  grand  trafftc.  Le  znat^riel  roolaaU 

Oktober  188». 

Docnmentfl  officiels  de  la  eonnussioa  internationale. 

Centr^lblntt  di*r  BavTerwaitnits.  Berlin. 

No.  87  Us  48.  Vom  14.  September  bis  88.  Oktober  1888. 

(2^0.  87  n.  38a:)  Yenneidung  von  Eisenbahnbetriebsstiiningen  durch 
Schnee.  (No.  38:)  üeber  das  Verhalten  des  Oberbaues  auf  der  Gotthard- 
babn.  (Xo.  42  u.  43:)  öeber  die  Stellung  der  Weichen  und  Signale  durch 
Wafiserdrack.  (No.  43:)  Ueber  Einheitszeit. 

I>er  Civilinj^enit^ur.  Leipaig. 
Heft  6.  1HK9. 

Erinnerungen  an  den  Bau  und  die  ersten  Betriebi^ahre  der  Leipsig-Draadeaer 

Eisenbahn. 

Duinbins.  Wien. 

No.  27.   Vom  5.  Tuli  l?5>9. 

Arbeiter-Unfall-  ood  Alters  Versicherung. 

Denteeke  Bauseitang.  Berlin. 

N«.  TO  bis  84.  Vom  81.  August  bis  10.  Oktober  ]Hm. 

(No.  70:  T)ip  Wasserstrafseu  und  Eiseabalim  n  des  rheinisch-weatfälischen 
Tndustricbezirk.s.  (No.  74:j  Leber  Weichensignaie.  (No.  76:)  Ueber  Verbund- 
lokomotiven.  (No.  84:)  Ueber  das  Verhalten  des  Oberbaues  der  Ootthard- 
bahn* 

L'Econonuste  fran^is.  Paris. 

No.  8G.   Vom  7.  September  1889. 

Cette  et  les  cbemlns  de  fer  du  Snd-Est. 

ElektrotfichBtsiclie  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  17.  September  18B9. 

Die  Tcrbesserten  Blockapparate  für  den  Eisenbahnbetrieb  von  Siemens  de 
Halfke. 

AMU«^  Ar  ZlwabaliBiPSMa.  USa  01 
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tteft  l«.  Oktober  1889. 

Ilinbrt«rbiideii-Telegraphenapptf*te  mit  Augleidttwidentaiid. 

Xüifaiojwpoxvo«  lUo  (EUeabahnweteii).  St.  Petenbncff.  1888. 
N«.  80  bis  81. 

(No.  80^  SS— 84:)  Vörhindlaiigeii  dt»  Ansadmues  der  kattwl.  rase  tadu. 
Qeiellechafk  Uber  die  dareh  Sibirien  sn  bMiende  Eiaeabehn.  (JHo,  ZI:) 
Wohlfeile  Eisenbahnen  in  Schweden  (fortgesetzt  in  No.  S'>).  Die  Versuche 
mit  der  Westinghoase-Bremse  auf  den  badischen  Staatsbahnen  am  19.  und 
20.  März  Die  belgische  nationale  Nebenh;Um-<lp>»pllschntr  (So. 

Die  Arten  der  „Nebenbahnen".  Japans  Finanzen  und  Eii>enbabnen. 

Büfpineenn^.  Lomlnn. 

No.  1234  bis  liJ42.   Vom  2^.  August  bis  18.  Oktober  ISSO. 

(No.  1234 :>  Carriage  for  thc  Brnnig  liailway.  Scientific  iii»t rum-  uIh  at  the 
Paris  exhibition.  The  Paris,  Lyon  and  Mediterranean  iiaiiway  works. 
(No.  1985  n.  1SS6,  1388:)  Bailwaj  roliing  stock  At  tbe  Puii  ezkibitioiL 
(No.  1886:)  The  Jnll  eentrifiigal  tnow  ttcsvator.  Opemting  BeÜwaj  owit- 
chee.  Tank  loeomotiTe  for  the  EMtem  Bailwagr  of  France  at  the  Paris 
eillibition.  (No.  1237:)  Railway  sig^alinjy;:  at  the  Paris  exhibition.  TheBafl- 
ways  of  New  Sonth  Wales.  (123H:)  The  international  Bailway  Congress. 
Tank  loconiotive:  Eastern  liailway  uf  Frnnce.  (No.  I'i40:^  Exp*^rim*'nt«l 
van:  Western  Kailway  of  France.  Loconiotno  for  the  Hruniy;  liulwiiy. 
Knaudt  and  Pohlmcyer'.s  locomotive  boUer.  The  Railways  in  india. 
(No.  1941:)  Twenty-ton  wagen  for  the  Orend  Central  Bailway  of  Bdginn. 
Train  tablet  ezchuging  apparatna.  The  Weatinc^nae  electrio  eonpaay. 
Bailway  entrepriae  in  Scotland.  (No.  1248:)  Loeomotire  for  Che  Weatem 
Bailwaj  of  France  at  the  Paria  exhibition. 

Eagfameitng  Nem.  New  York. 

No.  84  bis  41.  Vom  24.  August  bis  12.  Oktober  1889. 

(No.  34:)  General  location  of  Railways  lines,  with  reference  to  sonrces  ot 
traffic.  Reports  of  State  Railroad  Commissioner?.  Lesser  Railway  ^truc- 
ture«»;  wooden  cattte  guards  and  culverls.  Railways^  of  the  I  nit-Ml  States*  in 
1888-  (No.  Hb:)  Steam  inspection  du:  .,Nydia'\  Algerian  Railways.  The 
.Chenin  de  fer  gliaaant'*.  Bailwoja  of  New  Zealand.  (No.  36:)  The 
(2higneeto  Ship-BaUway.  Z-iron  Bailway  tiea.  Matal  Bailway  tie».  Trac* 
tive  pow«r  of  loeomotiTea.  The  Bailway  ^atona  of  the  Boeky  Mountain 
and  Pacifle  States.  (No.  87:)  A  remarkable  new  motor.  The  Nicaragua  ahip* 
canal.  The  Wrems  eltctric  Railway.  The  abandoned  works  at  Panama. 
The  Railways  am!  the  puhlir.  The  Nicaruijna  canal  projcct.  (No.  38:) 
Certain  conditious  in  the  raanntat  ture  nt  öttjel  rail.<  which  niay  f,'reatly  in- 
flnence  their  life  in  service.  The  Denver,  Colorado  Cafiou  aud  Pacitic  Eaü- 
read  projeot.  Bailways  in  Cliina.  The  Abt  raek*rail  ayateu  on  the  Trana* 
andine  Bailway.  Aceidenta  on  Britiah  Bailwaya  in  188a  Caion  «ad  Bail- 
way linea.  (No.  88:)  The  Chignecto  ahip-Railway  lifting  docka.  Stetiatioa 
of  Railway  constmction.  Railway  constmotion  in  the  Southwest.  (No.  40: 
India-China  Railways.  How  State  Kail ways  pay.  The  Hndson  River  tun nel 
(No.  41:)  A  inanual  ot^  lüdlway  field  work  and  iaying  ont  of  worlu.  Two 
Systems  of  train  uperatiun. 
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GUser's  Annalen  fUr  Gewerbe  and  Baowesen.  Berlin. 
Heft  6.  Tom  1.  September  1880. 

Yerttlrkniig  des  Oberbane»  bei  der  Paris-Ljon-Mittelmeerbalui  and  bei  der 
frensSeiteheii  Oefbahn.  Die  Einriclitangen  fllr  Signal*  and  Weidteneiehoninif 

anf  der  dentschen  allgemeinen  Aasstellnng  fQr  ünfallverhütang.  Ueber 
Fortschritt**  hoi  der  Verwendnnfr  v«n  Flnfapisen  für  Bnukonstruktionen,  be- 
sonders im  Brückenbau.  Vorrichtuug  zur  AufuahniL'  der  Radreifen-  nnd 
Schicuenprutile.  Der  internationale  Eiaenbahnkongrefa  zu  Paris.  Mit- 
theilnngen  über  die  am  21.  Juli  1^89  von  der  Yaeuom  Brake  Company  auf 
d«r  Xaitcliester,  Sheffield  und  Linceinihire  Eisenbahn  vom  KapitXii  Dooglas 
Galten  darchgoAlhrten  Vertnehe. 

Heft  0.  ytm  16.  Septonber  1860. 

Dampfbrenee  und  elektrladie  AbBtellyorrichtnng  für  ComponndlokomotiTen. 
Verstärknng  der  Schienen  Ittr  liagere  Tunnel  der  Oefcthardbahn. 

E«ft  7.   Vom  1.  Oktoher  1889. 

Abspenr-  uhU  Eegelungsventil  mit  »elbstthUtigur  Entwäascrun«:  für  Eisen- 
bahnwagen. Eine  nene  Verbesserung  des  Latowskischen  Dampfläutewerks. 

Da»  HandebiiniHeum.  Wien. 

.    No.  38—43.   Vom  19.  September  bis  24.  Oktober  1889. 

(Ko.  88:)  Konmeraielle  Bedeatang  äex  Eisenbahnlinien  Jambeli^Borgai. 
(No,  48:}  Der  dritte  internationale  Sisenbahakongrefs. 

Haanaff»  (Ingenieur).  Kiew. 

Na.  8  0.  9.   Angust  nnd  September  1S89. 

Der  Bau  der  Urngehnngslinie  für  die  Werebje'sche  Steigung  anf  der  Nikolai- 
bahn  (Schlnt»).  Die  12.  berath  >Ti'le  Versammlung  der  Ingenieare  des  Fahr- 
material-  und  Zugfördenmgsdi^nstes. 

Jakrbfichi>r  fiir  Xationalükononiic  und  .Slatiattk.  Jena. 
Heft  Iii.  1889. 

Die  Alters-  nnd  Invalidenversicherung  der  bayerischen  EisMibahnarbeiter. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  nocieties.  Boston. 
AngOKt  1888. 

Piopesed  censtrnetton  of  a  Bailroad  enbaakment  to  be  sabmerged* 

JamnuA  des  ehemins  de  fer.  Paris. 
No,  88.  Tom  28.  September  1888. 
Le  congrös  des  ehemins  de  tw, 
Monitear  den  int^rlstg  materielf».  Brüssel. 

No.  76— H4.   Vom       «'  j  teraber  bis  20  oktol.^'r  1889. 

(No.  76:)  Les  ehemins  de  fer  auiericaius  en  18H8.  (No.  82:)  Fusion  des 
ehemins  de  fer  Jnra-Beme-Lnzeme  et  Suisse  Uccidentaie-Simplon.  (No.84:> 
Congrfes  international  des  ehemins  de  fer. 

Monitore  delle  »trade  ferrate.  Torino. 

No.  88  bis  87.  Tom  17.  Angast  bis  14.  September  1888. 

^No.  88:)  Prodotti  delle  ferrovie  nell'aprile  1888.  (No.  88,  85:)  L'iaehiesta 
snUe  tramvie.  (No.  33,  35,  37:>  Ferrovie  del  Oothaido.  (No  34,  88,  88:) 
Quarta  assamblea  dell'  Unione  internazionale  permanente  delle  tramvie.  La 
relazionc  del  ispettorato  generale  dell*»  strn<1e  ferrate,  Prodotti  delle  ferrovie 
nel  maggio  1889.  Le  ferrovie  Svissere  nei  1887.  (No.35:)  Materiaie  rotabile 
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della  MediUjrrauea  al  1**  Inj^lio  IPf^.  (Ko.  36:)  Relazione  äulle  costruiiom 
e  8u]r  esercizio  delle  strade  ferrate  per  gl'i  anni  1666— 8ö — b7.  Lavori  » 
proTviite  d^intcreiM  itfiitan  per  le  ßmoHe  in  etcfdiio.  (Ifo.  87:)  N«»?c 
eottruloiii  dell»  M editemiiea. 

OMtemieUscb«  ElseniMliiiseitaHfc.  Wien. 
.  N«.  as  bii  4S.  Yem  1.  September  bis  87.  Oktober  1888. 

(Ko.  86  Q.  87:)  Statiititebe  Ntebriditeii  des  Verelpe  dentscber  Rieenbah»' 
▼eimltwigen  ftr  dM  Jelir  18B7.   (No.  86:)  Die  Frage  der  SrbObii&g  der 

Tragfähigkeit  hei  ofTenen  Güterwagen.  (Ko.  39:)  BrOckeneiaattlrze  auf 
amerikanischen  Eisenbahnen,  i  No.  40  tt.  41 :)  Entwurf  eines  Zonentarif« 
für  den  Personenverkehr  auf  den  k.  k.  öHterreichiacben  Staatsbabnen  sowie 
auf  den  österreichiyclien  Privatbahueu.  (No.  41:)  Zur  Dampfheizang  der 
Pertioueuwa^cn.  (No.  42  u.  43:)  Die  niederösterreichiscbeu  Lokalbahnen 
Heraogeabnrg— Krenw  und  Haderadorf —S%niiindsherberg.  t,No.42:)  Der  dritte 
internationale  Bieenbahnliongrera  in  Paris.  (No.  48:)  EisenbabnTerkebr  ia 
Monat  Angnst  1889. 

Orj(aa  lllr  die  Fortaehritte  des  BiaenbahnweseBS.  Wiesbaden. 
1888.  Heft  y. 

Veber  die  Erweiteoing  des  Omndgedankens    der  Weiebeastellwerke. 

SchneeräQtner  far  Bahncwecfce.  Lartigne-Bohn  Listowel  Ballybuuion.  Bäder- 
drehbank mit  Lehrensuppot,  Lokomotive  mit  Wellrohrkessei.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  7A\i:e  auf  Nebenbahnen.  Vierrädriq'e  Kohlenwagen  mit 
oder  oline  Bremse  der  priv.  üsterr -ung.  StiUitseisenhahng-esellschaft.  Da» 
Verhalten  der  (teleisbettuug  iu  ntatiäuber  Beziehung  nach  den  Versachea 
der  Beiehseiaenbahnen.  Explosion  der  Lokomotive  „Zwerg"  der  Lflbeck« 
Blickener  Eisenbabn.  Einbeitlicbe  Benennungen  der  im  Eisenbahnbetriebe 
rar  Verwendung  kommendeDi  aus  Eisen  und  Stahl  bestehenden  XateriaUea. 

AallrMA  Ou«tte.  New-Yorfc. 
No.  84.  Tom  88.  August  1888. 

The  skape  of  tbe  rail  kead.  Diagram  for  aatomatic  block  aignals,  Penn^- 

venia  Bailroad.  Train  dispatohing  on  double  traok  roads.  Northwestern 
rates,  Claim  department  rules.   Bills  of  ladinjEi:  as  conclusive  evident  e.  The 
'       Chemnitz  shops  of  tbe  Royal  Saxouy  State  Hailroads.  Gross  tie»  in  India. 
Abolition  ol  grade  crussings  in  Philadelphia. 

No.  85.   Vom  30.  .\ii2:u5it 

Details  <.f  conKolidation  I  m  nnnrivp,  Hnltimore  &  Ohio.    Johnson"«  equalLeer 
for  swiich  tonnt'ctiun.    (..ild'.s  plain  pipe  System  ol'  car  lieatin>;f.    Some  ele- 
'  ment9  of  efhcient  braking.    (iuarding  the  track.   July  acuidents.  Actoal 

and  poäsible  braking  power.  A  trip  with  the  fljing  scotehasan.  Tke  Hudson 
river  tunneL  German  Bailroad  trareL 

No.  80.  Tom  6.  September  1888. 

Slectrical  apparatus  for  aatomatic  block  signais.  Paasenger  locomotiire; 
Baltimore  A  Ohio.  Hot  water  heating  for  passenger  ears.  The  brakemen 

and  the  Interstate  Commission.  Brakes  on  engine  trucks.  LocomotiTf 
boiler  pressures  in  Eiirope.  Eog^ish  freight  honse.  Paris  and  Orleans 
akops.  Mersey  tonnel  Bailroad. 
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No.  37.    Vom  13.  September  1889. 

Carpenter's  new  brake  valve.  BicLiuond  &nd  Danville  track.  Aatomatic  car 
moitiaing  «ad  boring  maidliime.  BnfcM  «i  engine  trneks.  Fad«r«ti«ii  ot 
dvil  MginMr  «odetiM.  New  Kaglaad  «ad  the  Intentete  Coaunerce  Law. 
daadloatioa  ia  Bt^laad.  Laotarei  oa  Bailroad  •igaaliag.  üpodal  report 
oa  Bagliali  aeoideatB  in  1888.  Bailroad  mattwa  ia  ladia. 

3rv.  S8.  Vom  18.  Septembor  1880. 

Saadb«rg'f  tted  bäte  plate  for  ongliah  raili.  ladicator  rifcging  —  Strong 
loGomotiTe  Co.  Defleetioaa  aad  breakagaa  of  «toal  üres.  Out  foreiga  trade. 
Aagait  accldents.  Yearly  eoaenaiptloa  of  car  aadoi.  The  Jall  aaow'  eaca* 
Tator  oa  the  Bonie,  Watartowa  aad  Ogdeaebaig. 

Slo,  89.  Vom  S7.  September  1888. 

Baldwia  locomotive  No.  lOOOOi  The  aeeociatioa«  aad  their  „friendt".  Lo« 

coaiotiTe  teaU  and  their  reealte.  Transportation  of  bard  and  soft  coal.  Smo- 
keiets  coal  buroing.  Some  novelties  in  interlockiug.  Electrically  welded 
rails.  Tbc  rondmaHters  aseociHtion  of  America.  Brake  shoea  aad  tire  wear. 

Massachusetts  Kailroad  remiuiscences. 

40.  Vom  4.  Oktober  1889. 

Enropean  rail  fiistoniugs.  ('loiurs  rail  joiut.  The  Palatine  bridge  collision. 
rnprotitable  branrlies.  The  (k-rmaa  liailroads  in  the  year  1687/80.  The 
international  Kailruad  C  uugress. 

-N'ü.  41.   Vom  11.  Oktober  Ifi^O 

r^tandard  axle  for  ()0(XM)ll)  carü.  L<  fevre's  indicator.  The  time  Convention. 
Lücomotive  connterbalaiiciujj:  and  permanent  way.  The  powpr  of  traffic 
associations.  A  new  plan  fnr  raising  money.  Safe  rales  for  delivering 
trmia  ordere.  The  New  Sonth  Walee  Bailroade.  The  Bailroad  eoastntetioa 
In  1888.  The  propoeed  Sngliah  Chaaael  bridge.  Notee  oa  Amerioaa«  Englieh 
aad  ladiaa  traek  praetice.  Mr  Doreej  oa  American  aad  Englith  Bailroade. 
French  engiaeere  oa  Americaa  bridgee. 

The  Railway  Newa.  Loadon. 

No.  188H  bie  1843.  Vom      August  bie  12.  Oktober  1888. 

(No.  18380  Irish  Bailways  ia  tbe  Aret  half  of  1889.  Light  Baüways 
(Ireland)  bill  1888.  New  BaHwayc  ia  Seotlaud.  Foreign  eattle  and  meat 
traiülc  by  Eailway.  Caaadian  Padflc  mail  ronte.  (No.  1838  bie  184»:)  Sonth 
Americaa  Bailwaya.    (No.  1338:)  Northern  Pacific  Railroad.    (No.  1839:) 

Th»'  Kiihray  nnd  Canal  traffic  Act,  (Im«  pliaiitora  h\}]  No.  1340):  Oread 
Trunk  Unilway  of  ('aiiadtt.  Raihvays  aii<l  tbe  Post  ötti  i  Nn.  1S40,  1.114:) 
The  coftl  traffic  to  London.  (No.  1^40,  1341:)  Ranibies  by  rail.  What  our 
Railways  carry.  Fnel  for  Indian  Railways.  (No.  1341:»  Uome  iiailways  in 
1888  Bailway  passenger  traffic.  (No.  1918  n.  184ft:)  The  BeÜway  aad  Oeaal 
trefflc  Aet  188a  (No.  184S:)  Britkh  and  American  Bailwej  etatietiei.  Freadi 
Railway  working  in  1888.  Beilways  ia  China.  (No.  1343:)  The  iateraationai 
Railwftv  Congreee.  (No.  1844:)  Thf  wai^es  paid  by  Rail  way  compenies 
Ronndabont  ptufM^r«  on  Railways  Amalganiated  society  of  Bailway  serrante. 
(No.  1S460  Nou-puuctaaiity  of  the  Bailway  serrice. 
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Bmvw  gin6nl9  4M  da  f«r.  Purii. 

Jali  1889. 

La  cousommation  des  trayerses  en  bois  employ^es  inr  Im  Toies  du  reseaa 
franfai«.  La  dnrte  das  raila  d^adar.  La  conatraaüoii  dalagaredea  dModna 
da  far  da  Vtuilk  k  Vantas.  Lea  aabaataaa  fleetriqnas.  L'aagmeBtatioii  da 

)a  eq>acit^  de  changement  des  wagons  tt  marchandiiat.  Extraits  de  la  notica 
da  »ervice  du  mat^riel  et  de  la  traction  de  la  Compni^nie  des  chemins  da 
fer  de  L'Oneat  aar  Jes  objects  pr6ient£8  ä  rexpoaition  uniTenalle  da  1889. 

Aüffiiat  1889. 

La  qualite  des  aoiors  pour  rails  et  accessoires.  Quelques  cas  d'nsure  de 
Tftils  d'acier.  T/usuro  des  rails  de  dnrott's  (lifT»'n>nteö.  Modificatiotis  iippor- 
tees  au  chariot  transbordeur  sans  f'osse  puur  vuitures  et  wagons  de  la  coni- 
pa^^e  des  chemiuä  de  fer  de  Paris- Lyon- Mediterranäe.  La  iocomotire 
eompoimd  &  S  ^lindfas.  No.  BlOl  du  ehamfai  da  fer  du  Nord.  La  maMiial 
at  laa  olgata  prtfaanUa  par  la  aompagnia  da  ehamm  da  fer  du  Nord  k 
raxploitation  oniTeraalle  de  1889. 

September  1880. 

Bachatahaa  exp^rimantalaa  det  eonditiona  de  atabiUM  6m  Toiae  aa  ader. 
Laa  ehamina  de  fer  nogentais  a  traction  m^chanique  par  l'air  comprim^. 

Denx  nonveaux  appareils  enregistreurs  de  ;la  vitesse  des  trains.  Les  inon- 
dations  et  iuterruptiuoH  de  la  circnlation  des  trains  sur  Ics  lignes  du  reseaa 
da  Midi  dans  la  r^gion  m^diterran^enne.  Extraitü  de  la  notice  du  service 
du  materiel  et  de  la  traction  de  la  compi^ie  de^  chemins  de  fer  de  L'Oaast 
aar  lea  objets  pr^senMa    l  exposition  niuTaraelle  de  1889. 

Schweizeriacbe  Banaeitonji^.  Zürich. 

Ne.  9—18.  Tom  81.  Angaat  bia  Sl.  September  1889. 

(No.  9:)  Der  UntarbaU  der  ateinemea  EiaeabababrUckaB.  Dia  LBtacbberg^ 
baba,  aio  neaea  achweiseriaehea  Alpeababnprojekt.  (No.  lOO  Dar  Baa  dea 
swaiten  Geleises  auf  der  Bargatraaka  Airolo-Faido  dar  Qottbardbaba. 
(No.  IS:)  Monte  Qenaroao-Bahii. 

Verordmongablatt  dea  k.  k.  HMdelaminiaterlania  für  Blaenbahnen  and  Dampf» 
acMIfUirt.  Wie». 

No.  101  bia  1£6.  Tom  39.  Aogast  bia  26.  Oktober  1889. 

(No.  101:)  ProTiaiooB-  and  Uataratfianagaiaatitat  fQr  Dieaer  aad  Arbeiter 

der  fiaterreichisch-angariseheii  Staataeiaanbahngesellschaft.  ^No.  102:)  Eiaaa- 
bahnTerkehr  im  Monat  Juli  1889.  (No  106:)  Eisenbahn-Zentralabrfrhnnrirs- 
bärean  in  Unparn  in  }h^h.    (No.  HRiifortschritte  anf  dm  in  Jian- 

ausfüliruiig^  jjestaiKleiieü  usterreictiinciieii  Eisenbahnen  im  MouaL  Au^uat  hs^d. 
Verwendung  durchgehender  Breinsea  bei  Eisenbahueu  lu  Grofsbritaanien. 
(No.  118:)  Batiebt  Uber  diaTarwaltung  der  hi  fremdem  Betriebe  gestaadaaea 
k.  k.  Staatabaknea  im  Jahre  1888»  iNa.  116:)  EiaaababaTarkebz  im  Mooat 
Aogaat  1889.  (No*  110:)  Uebersiebten,  betr.  die  snm  Eisenbahnverkehr  in 
Oesterreich  zugelassenen  Sprengmittel.  (No.  122:)  Stand  der  Bauarbeitea 
auf  den  k.  k  iiBterreicliischen  Staatsbahnen  mit  Schlufs  df"  HT  Qnar- 
tales  lö^ß*.  (,No.  126:)  Baufortschritte  auf  den  in  Hanau'sfühmng  gestandenen 
dsterreichiscben  Eisenbahnen  im  Monat  September  16»^. 
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ToUuwirtbMlultliAe  Wo^mckiill.  Wien. 
Ko.  Ii96w  Vom  S9.  Angast  1B80. 
Der  ongafisdie  Zonenterif. 

WoelMDsehiift  d«s  totemldifsclieii  Ingviiieiir-  «od  ArdUtokton-yereins.  Wies. 
NiK  S5  bis  41.  Vom  80.  Angiut  bis  11.  Oktober  1881^ 

cNo*  85  bis  S7:)  Ist  Thomasstahl  für  Schienenerseagung  geeignet?  (No.  3S:) 
Der  Eisenbahnoberban  der  Weltausstellung  in  Paris.  (No.  40  a.  41:)  Der 
dritte  internationale  Eisenbahnkongrcfä  in  Paris. 

2eitachrift  deti  Usterreicliiscb«ii  Ingeaieiir-  aud  Architokteft-Vereios.  Wieiu 
1889.   Heft  III. 

Die  Anziihl  der  Breiiison  unil  deren  ^'e^tlleiluLlg  im  Eiscubalinzuge. 

^yjtua^b  Muuuciüpcxüu  uyreu  c4)o6moHm.   (Zeitschhit  des  Ministeriums  der  Yerkebrs- 
anstalteu.t   St.  Peterabarg  lB6d. 

(No.  88:)  Der  Eisenbahmuilidl  bei  Borki  auf  der  Kursk-Charkow* Aeow*eehei| 
Biaenbaha.  Denkschrift  Aber  die  Fnge  dea  Eieeiibehttbaaea  in  Sibirien 
(dem  Miiiieter  der  Verkehrsanstal ten  vorgelegt  vom  Oberst  des  Qeneral- 
itabf  Wolosehinoff.)  Das  Verhalten  der  Stahlschienen.  Die  Hanpteisenbahn 
für  Sibirien.  Das  Absteckverfahren  beim  Bau  des  Suramtunne!*^.  Das  elek- 
trische Blocksyatem  der  Wolohowbrücke  im  Zuge  der  Nikolaieiaenbahn.  — 

Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin. 
1889.   Heft  X  bi^  XII. 

Die  Uaibiidung  des  Planums  uud  der  Bettuug  eiueä  Eisenbahugeleises 
wUureiid  dee  Betridiet. 

Zeitschrift  fttr  Eisenbahaen  wid  DaaipflMbiinikrt  der  lfaterr«idiiach>iuigariackea 
Monarehie.  Wien. 
Mo.  86  bis       Tom  1.  September  bis  87.  Oktober  1889. 

(No.  36  :  <  Die  Onmdgesetzc  des  Personenverkehrs.  (No.  37:)  Ueber  die 
Statistik  des  Personenverkehrs.  Der  österreicliisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkehr im  Monat  Juli  IRHJ).  »No.  .<?h;'  Zollnnionen.  (,No.  3«  u.  39:)  Der 
Wiener  Lokalverkcbr  auf  den  k.  k.  ü.sterreicUi8chen  St4iatiibahnen.  Der 
dritte  internationale  Eisenbahukougrefs  in  Paris.  (No.  39:)  Der  neue 
Zonentarif  der  königi.  nngarischen  Stsatsbabnen.  (No.  40:)  Der  Brann- 
kohlenbergbau  im  nordwestlichen  BOhm«».  Kritische  Betraditungen  über 
die  elektrische  Beleuchtung  von  Bahnhöfen.  (No.  41:)  Der  dritte  inter- 
nationale EiHenbahnkongrefs.  Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr 
im  August  1889.  (No.  42:*  Die  Verwendung  des  Telephons  im  Eisenbahn- 
dienst. Die  bayerischen  Siaatseisenhahnen.  Beleuchtung  dnrch  Theeriil. 
Eisenbahn vorkonzessionen  im  IL  Semester  1888.  v^o.  ^3:)  Die  ätrai'seabahnen 
Dentseklaads.  Der  Donau-Oderiianal  nnd  der  Donanverein.  Das  Budget 
des  nngarischen  Handelsministers  fttr  1890^  (No.  44:)  Der  dritte  inter- 
nationale Eisenbahnkongrefs.  Die  blfbrnischen  Eisenbahnen  im  m.  Quartal  1889. 

Zeitaohrift  für  Lokomotivfilbrer.  Nordstemmen. 
Heft  12. 

Ueber  die  Unterhaltung  der  Kessel  in  der  Hauptwerkstätte  zn  l.einhausen. 

Der  T,ok<'iiiotivbctrieb  auf  der  vormals  Leipzig-Dre'^dener  Eisenbahn  in  dem 
eräteu  Jahrzehnt  deren  Bestehens,  üeber  die  Handhabung  der  einfachen 
Vakuumbremse  auf  österreichischen  Bahnen. 
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Zeitschrift  fOr  Transportwesen  und  StrafBenbau.  Berliii. 
No.  26.  bis  30.   Vom  1.  September  bis  2().  Oktober  I8y9 

(No.  25:  t  Das  pneumatische  Straräeubahus^ittem  vou  Judäou.  (.No.  26:) 
Hcinrieh  Single,  4«r  Mraer  der  diftlUichwi  StnfiranlmhnM  f.  (No.  97:) 
Blektriielie  EiteBMne&  hi  Botton.  (No.  iB:)  0«aktiftai«MhiBe  zvm  B»> 
tri«be  von  StnliMnlMliiien.  (No  99:)  8pragD«'8  neatr  Motor  ftr  eloktfisehe 
Strafsenbahnen.  (No.  30:)  Die  Tanbahn«]!  inEdlnliiivy.  Sdraadiro  Batterien 
sum  Betriebe  von  Strafsenbahnen. 

Zeitnni^  des  Vereine  deutscher  Eisenbahnverwaltiuigea.  Berlia. 

No.  67  Vom  81.  August  bis  26.  Oktober  1889. 

(No.  67.  68.  72,  77;)  Das  F'N»eTihahuwesen  auf  iIpt  W»!tau>(stel]nnL''  in  P.iriR. 
(No.  67;)  Zum  ungariscbei  Z  nentarif.  Die  Zaliur.idbal!!i  zum  A'-hensee. 
Neuer  kanadischer  Ozean- iJampferverkehr.  (No.  68:)  Die  Zer.>*torung  des 
Yormgas^Viadiikts  in  Peru.  Argentinieehe  EieenbeliBen.  (No.  69:)  Die 
Sdüffbunechiuig  der  Lippe.  (No.  00^  70:)  Statiatieehe  Naekrichteo  Toa  den 
Eieenbalineii  dea  Yerexna  deotachar  BiaanbaluiTerwaltiiii^  fftr  daa  Raeb< 
muigsjahr  1887.  (No.  m:)  Die  elektiiaeba  Strafaenbahn  in  Budapest.  Dnrcb- 
gangsfrarhten  von  Amerika  nach  Europa.  [No.  70:)  Zum  ungarischen  Zonen- 
peTHonentarif  Xf».  71  Der  dritte  internationale  EisenlinlinkoneTefs  in 
Paris.  Einheitliche  Zeitrechnung  in  Deutschland  Die  .Hach^i-scben  Eisen- 
bahueu  im  Jahre  1888.  ^No.  72:)  Zutiamuienstellbare  Eundreisebefte.  Eiseo- 
bahnbav  in  China.  (No.  71:)  Zum  fOnfsigjährigen  Jvbiiifann  der  Hollin- 
diseben  BiaenbalmgeaellBehaft.  (No.  74:)  Einbeitlicbe  ZeiUcdinng  in 
Deutschland.  (No.  75  u.  76:)  Von  der  deatscben  allgemeinen  Ausstellung 
für  Unfallverhütung  in  Berlin.  (No.  75:)  Der  dritte  internationale  Eiscn- 
bahnkonp-Tf'!«  Stralsen-Seilhahn  in  Lissabon.  No.  7r»:  Duplexlokomotiven. 
Die  Entwickiuiiy  des  grulshritannischen  Eisenhahuwesens.  iNo.  77:)  Vom 
bajeriächeu  Landtage.  Füut'zehute  Yerüamiuiung  des  deuti^chen  Vereins  für 
aifentlicbe  Oeanndheitapflege.  (No.  78:)  Ein  Minntentarif  fttr  die  Berech- 
nnag  der  £iaenbahn*Fabrprela«.  Yom  bajeriachen  Laadtage.  (No.  79:) 
Jariatische  Vorbildung  aum  Eiaenbahndienste.  Die  Verdetttscbung  im  Eisen- 
bahnwesen Die  Bahnlinie  Lentkirch^Hemmingen.  (No.  80:)  Das  Telephon 
im  Dienste  des  Eisenbahnvcrkebri».  Brandversiohemngsverein  prcnfaischer 
Staatsei.-^t>tihahnhcanitcn.  Aus  dem  bayerischen  Landtage.  Der  Personen- 
verkehr auf  den  englischen  Eiseubahueu.  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  It^.  (No.  81;)  Die  Gemeindebestenerung  der  Eiaenbalinatatiottfln. 
Die  Hambninfiacbe  Qewerbe-  nnd  Induatrie-AiiBatelliing.  Der  dritte  inter- 
nationale Eiaenbabnkongrefa.  Zvr  IPrage  der  Uebertragbarkeit  der  Batonr- 
bilieta.  (No.  82:)  Die  anatolische  Eisenhahn  von  Haidar  Pascha  nach  Angora. 
Doppellokomotiven.  Die  englischen  EiHenhahnen  im  Jahre  ISH«.  (Ko.  83  ) 
Die  Bahnor  hmng  für  bayeri.^che  Eiüenbahuen  untergeordneter  Bedeutung. 
Englische  Eisenbahnungittcksfälle. 


U<'rnii.tc.-i:<'l>.n  im  AiiOrav         KtlniKli^hrn  MinUtrrium«  drr  ttirrn'llcbcn  Arttritrti. 
Vattatf  ▼«»  Jntiii»  Bfrinftt,  a«rlin  M.  —  Druck  *«»  U.  S.  li«inM>nii,  ttttU»  S.W. 
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